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Resumen

El crecimiento poblacional desbordado de las ciudades esta generando congestion
vial, por tanto, los gobiernos han disefiado politicas que incentivan el uso del transporte
publico y masivo, sobre el servicio particular. Pese a que no hay prelacion en las politicas
publicas a favor del transporte urbano de carga, algunos paises han entendido que la
implementacién de un buen sistema de logistica urbana permite la entrega eficiente de
mercancias, lo que traduce en mejor competitividad de sus ciudades y la reduccion de las
externalidades negativas resultantes del transporte de carga. Por lo que desde esta perspectiva
se han planteado cuales son las estrategias de competitividad para la Asociacion de
Comerciantes ASOCOMUCHOCO que contribuyan en la logistica urbana en la ciudad de
Quibdo. Para tal fin, se ha realizado una investigacion tipo descriptivo, con un enfoque mixto
aplicando encuestas cerradas para la recoleccion de datos que permitieron elaborar un
diagnostico de la situacion actual y se sistematizé a través del software SPS STATICS de
IBM en su version libre. Posteriormente se analizaron casos de éxito de otros paises,
mediante bases de datos confiables, seguidamente se realizé un analisis estructural donde se
estudio la influencia y dependencia de las variables mas relevantes que pueden ser aplicadas
en la asociacion, encontrando como estrategia la implementacion de un centro de
micrologisitica, para un mejor desempefio de competitividad para los comerciantes asociados
a ASOCOMUCHOCO.

Palabras clave: Competencia econémica, Productividad, Planificacion urbana,

Estrategia de desarrollo, Transporte urbano, Desarrollo econémico y social
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Abstract

The over population growth of the cities is generating road congestion; therefore, the
governments have designed policies that encourage the use of public and massive transport
instead of the particular service. Although there is no priority in public policies in favor of
urban freight transport, some countries have understood that the implementation of a good
urban logistics system, allows the efficient delivery of goods, which translates into better
competitiveness of their cities and the reduction of negative externalities resulting from cargo
transportation. From this perspective, the competitiveness strategies for the
ASOCOMUCHOCO Merchants Association have been proposed to contribute to urban
logistics in the city of Quibdd. For this purpose, a descriptive research has been carried out,
with a quantitative approach applying closed surveys for data collection which allowed to
make a diagnosis about the current situation and was systematized through the IBM SPS
STATICS software in its free version. Subsequently, successful cases from other countries
were analyzed using reliable databases, followed by a structural analysis where the influence
and dependence of the most important variables that can be applied in the Association, were
studied, and finding as a strategy the implementation of a Micrologisitic Center, for a better

performance of competitiveness for the merchants associated to ASOCOMUCHOCO.

Keys Words: Integral human, Development, Commuting Productivity, Urban

transport,, Development strategies., Urban planning ,
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Introduccion

El transporte urbano de mercancias se ha convertido en un verdadero problema no
solo para la movilidad en las ciudades en todo el mundo con una exacerbada ocupacion de
vias, sino ademas para el medio ambiente con la emisidn de agentes y gases contaminantes y
en la infraestructura fisica y paisajista de las ciudades, contribuyendo a una aceleracion de
destruccion a la malla vial y a la contaminacién visual de la ciudadania. Situaciones que no se
pueden desconocer y que ameritan la busqueda de alternativas para una solucion definitiva
que permita un desarrollo y crecimiento de las ciudades. De ahi que en este trabajo se piense
en un sistema estratégico que permita eficiencia en el suministro de mercancias, preservacion
de las condiciones fisicas y cuidado medio-ambiental.

Betanzo Quesada, (2014) en su obra analisis comparativo de experiencias
internacionales en transporte urbano de carga: propuesta para enfrentar sus desafios
considera que los paises industrializados estan cambiando el paradigma en el abordaje de la
problematica de los aspectos negativos al transporte urbano de carga como estrategias y
acciones que busquen promover las economias locales, evitando desincentivar la
productividad de las empresas establecidas localmente con medidas exclusivamente
restrictivas a los camiones de carga, lo contrario ocurre en paises en via de desarrollo como
Colombia, en donde cada vez son mas las politicas publicas locales y nacionales restrictivas
para el cargue y descargue de mercancia.

Es por ello que preocupados por dicha situacion en el municipio de Quibdé -que es el
escenario en donde se desarrolla el presente trabajo- la Asociacion de Comerciantes Unidos
del Choc6 -ASOCOMUCHOCO- ha mostrado interés en el aporte de estrategias que
incentiven la descongestion del tréafico, la seguridad urbana y la proteccién de la malla vial.

El presente proyecto de investigacion identifica la problematica de diferentes ciudades
de varios paises con el fin de contextualizar la situacion de Quibdd y digandsticar el estado
de afectacién de competitividad para ASOCOMUCHOCO. Seguidamente se realiza un
analisis de los casos de éxito de otros paises enfocados en la mejora de la movilidad a través
de implementacion de sistemas de logista urbana aplicados. Finalmente, se proponen
estrategias de logistica urbana que pueden aportar al mejoramiento de la movilidad al ser
aplicadas por la asociacion ASOCOMUCHO.
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Descripcion y formulacion del planteamiento problema de Investigacion

Importancia de la investigacion

La presente investigacion contribuye al desarrollo competitivo de los comerciantes de
la ciudad de Quibdo, aportandoles propuestas estratégicas de implementacion de procesos de
logistica urbana eficaces y eficientes de caras a los planes de desarrollo regional en los cuales
se prioriza, desde el gobierno central, la construccion del puerto multimodal de Tribuga.
Proyecto que como se sabe —sin dejar de lado las justas reclamaciones de la comunidades-
podria traer enormes beneficios para la region, puesto que podria reactivar la navegabilidad
comercial del rio Atrato, obligatoriamente mejoraria las vias que comunican a Nuqui con las
animas, Quibdo6 con Antioquia y Quibdd con el eje cafetero y el interior del pais, maxime
cuando dicha megaobra proyecta una transversal entre las animas y la capital del pais (Vivas,
2019). Permitiendo por tanto dicho proyecto un aumento en el transito de mercancias y un
fluido intercambio comercial; Pero como se sabe tales transformaciones requieren la
preparacion y fortalecimiento de la malla vial e infraestructura, logistica del transporte y
carga en la ciudad capital, de ahi que no pueda pensarse simplemente en una proyeccion
urbanistica o de embellecimiento del entorno, sino que las estrategias deben ser orientadas a
la necesidad y vanguardia que permitan identificar y solucionar de manera urgente el

problema de movilidad que sufre el municipio de Quibdo.
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Problema

La zona comercial en Quibdd se localiza en el centro de la ciudad que comprende las
carreras primera (1%) hasta la novena (9%) y, las calles veinte (20) hasta la treinta y una (31).
Para ingresar a la ciudad se cuenta con dos vias de acceso: la primera, es por la via
proveniente de la ciudad de Medellin que permite ingresar por el barrio el Carafio, la segunda
es por el barrio Cabi que conecta la ciudad con la via que conduce hacia la ciudad de Pereira.
Ambos barrios de accesos se encuentran distanciados de la zona comercial lo que obliga a los
vehiculos de carga a cruzar la ciudad, provocando una congestion desbordada en todos los

sectores de la ciudad.

La movilidad se ha convertido en unos de los principales problemas de las ciudades
debido al crecimiento desbordado de la poblacion, a la diversidad de medios de transporte y a
la falta de proyeccién en la ciudad de una malla vial con multiples carriles, circunvalares y
puentes vehiculares. (Herzog, 2011) En el mundo, las grandes urbes con frecuencia simulan
nuevos modelos que permitan tener mayor fluidez en el trafico y que los tiempos de
desplazamiento sean reducidos con el fin de salvaguardar la salud mental de los actores viales
y que ademas el impacto al medio ambiente sea menor. Por el contrario, las pequefias
ciudades como Quibdo tienen un impacto mayor con el aumento del parque automotor, el
deficiente servicio de transporte publico y de carga por un sistema de vias que no fueron
proyectadas para el crecimiento exponencial del trafico por accion complementaria del
crecimiento econdémico. La ciudad de Quibdé enfrenta un gran desafio en materia de
movilidad como resultado de la falta de un plan de ordenamiento territorial que garantice el
uso adecuado del suelo, pues su poblacion no posee una continuada formacion en cultura vial
correlacionada a la permeabilidad de las autoridades de control, sumado a décadas de atraso
en inversion. Es por ello, que esta investigacion descriptiva pretende poner en contexto las
estrategias ideales para implementar un cambio en la ciudad a través de la implementacion de
logistica urbana, que le permitan tener una movilidad sostenible.

Si por un lado las principales causas de los problemas de movilidad en la ciudad son
las que vienen de enunciarse, de caras al crecimiento econémico que ha experimentado la
ciudad podriamos afirmar que éstas tienen como origen comun ser consecuencia de la falta de
politicas gubernamentales efectivas, tendientes al mejoramiento de la malla vial, al aumento
de sefializacion, demarcacion y alumbrado de las vias, al ejercicio de un control en la

invasion del espacio publico por parte de los comerciantes informales y, a la creacién de
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espacios de parqueo en el centro de la ciudad y de zonas con infraestructura adecuada para el
cargue y descargue de productos. Salas, (2020).

El estudio econémico realizado por la Cdmara de Comercio del Choco en el 2016
identifico que la estructura empresarial present6 una variacion positiva del 5% en promedio
con respecto al afio 2015; en las actividades economicas por procesos productivos las
actividades como distribucion de agua, evacuacion y tratamiento de aguas residuales, gestion
de desechos y actividades de saneamiento ambiental hubo un crecimiento del 408%; las
actividades de transporte y almacenamiento crecieron un 63%. Las actividades con resultados

negativos son: informacién y comunicaciones -9%, explotacion de minas y canteras -7%,
artisticas de entretenimiento y recreacion -3% Y las actividades financieras y de seguros del -
2% (Cémara de Comercio del Chocd, 2016).

Tabla 1. Clasificacion de los 5 principales sectores empresariales con mayor crecimiento del Chocé
variacion 2015-2016

Secci6 Activos Variacio
Division Descripcion Miles de Participacio N 2015-
pesos n 2016
Distribucion de agua; evacuacion y
E 36-39 tratamiento de_aguas residuales, g(_estlon de 13.456.021 0,48 408
desechos y actividades de saneamiento
ambiental
H 49-53 Trasporte y Almacenamiento 6.089.617 0,22 63
| 55-56 Alojamiento y servicios de comida 11.399.496 0,41 37
S 94-96 otras actividades de servicios 2.488.314 0,09 35
N 77-82 ,:E)c;;/\gdades de servicios administrativos y de 15.607 187 2 26

Fuente: (Cdmara de Comercio del Choco, 2016)

La tabla evidencia el crecimiento del sector de transportes y almacenamiento, lo cual
lo convierte en un actor primordial en la afectacion de la movilidad y es por ello que esta
investigacion se realiza con el fin de identificar los cambios que desde el sector productivo se
requieren para facilitar la implementacién de procesos de logistica urbana eficientes en la
ciudad capital ya que si el crecimiento econoémico y social de la ciudad de Quibdé continua
de la misma forma, aumentaran los flujos, los intercambios y desplazamientos en la ciudad,
lo cual comprometera atin mas los problemas de movilidad. Los estudios actuales no son
suficientes, por lo que se requiere definir e implementar estrategias agiles que permitan

realizar acciones contundentes que garanticen una eficiente entrega de productos.
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La proyeccion de desarrollo econdmico de la ciudad depende en gran medida de un
suministro eficiente y sin contratiempos de bienes y materiales, el transporte de carga en la
ciudad aumenta y contribuye considerablemente a la contaminacion aérea, al deterioro de la
malla vial, a la generacién de emisiones de ruido y congestion del trafico, por lo que se
requiere tomar acciones decisivas que permitan optimizar la distribucién de la carga urbana 'y
reducir los efectos negativos (Herzog, 2011). El transporte urbano de carga representa un
gran porcentaje del volumen de tr&fico urbano y ocupa una porcion considerable del espacio
disponible en las vias, de alli la importancia de implementar politicas profesionales y
sostenibles de transporte de carga como prioridad para el municipio.

El pasado 22 de mayo de 2018 la Alcaldia de Quibdé publica el decreto 110 de 2018
con el cual se modifica el articulo 1 del decreto 0168 de 2015, que establece el horario de
cargue y descargue en el municipio de Quibdo: “Articulo primero: se prohibe el transito,
cargue y descargue de vehiculos con capacidad superior a tres punto cinco toneladas (3.5)
dentro del siguiente perimetro: desde la carrera primera hasta la carrera 10 y desde la calle
20 hasta la calle 31 y se establece como unico horario de cargue y descargue dentro de ese
perimetro los dias lunes a viernes: de 7:30 p.m. a 5:30 a.m. domingo de 1:00 p.m. a 6:00
p.m. para el dia sdbado queda prohibida la actividad de cargue y descargue en la ciudad de
Quibds” (Alcaldia de Quibdo, 2018)

Si bien es cierto el decreto busca alivianar el flujo vehicular en las horas pico de la
ciudad esta es una medida que no contribuye a una solucién de fondo a la problematica,
porgue no integra otros actores viales y la afectacion de la malla vial continuard, los horarios
establecidos no son acordes a la dinamica de la ciudad con lo cual el comercio se ve expuesto
a los problemas de seguridad que se incrementan con la oscuridad y a los recargos laborales
nocturnos que encarecen las operaciones; y los transportadores se ven también afectados al
tener que esperar en las afueras de la ciudad durante muchas horas para realizar el descargue
de la mercancia, en si la medida restrictiva no viene acompafiada de politicas y alternativas
que no afecten la competitividad de los miembros de la Asociacion de Comerciantes
ASOCOMUCHOCO.

La administracion municipal ha reconocido la problematica del transporte de carga y
las consecuencias que esto conlleva. Herzog, (2011) asegura que el transporte urbano de
carga y el desarrollo urbano hacen parte del mismo problema que para este caso incrementa
el precio de venta dentro y fuera de la ciudad, lo cual frena el desarrollo del centro urbano,
haria mas lenta la actividad econémica y restringiria los recursos financieros del presupuesto

municipal.
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Disenar una politica estrategica y planificada en el largo plazo para el transporte
urbano de la ciudad puede asegurar un suministro sostenible y eficiente, la gestion adecuada
del uso de suelo y la infraestructura bien planificada garantizaria un flujo de tréfico eficiente
en el futuro.

Analizaremos bajo la experiencia de otros paises estrategias que puedan ser
implementadas en el corto plazo basada en acciones hasta conceptos mas estructurados y
talvez innovadores basados en los estudios de casos tanto de ciudades en desarrollo como
desarrolladas para evaluar su practicidad en el contexto local, todo ello basado
principalmente en el texto de referencia para formuladores de politicas publicas de
ciudades en desarrollo Transporte sostenible Transporte Urbano de carga para ciudades en

desarrollo y la viabilidad para la Asociacion de algunas de estas politicas.

Problemas generados por el trafico de carga

Ocupacién de las vias

El espacio vial en la ciudad es muy limitado, debido a que su desarrollo se ha
realizado sin tener en cuenta las proyecciones de crecimiento poblacional y la carencia de un
estructurado desarrollo del uso del suelo, los recorridos que deben hacer los vehiculos de
carga para realizar los descargues generando una gran congestion vehicular en la ciudad
debido al ancho de las vias. Es por ello que ASOCOMUCHOCO debe implementar las
estrategias para optimizar las descargas de mercancia promoviendo un uso adecuado del
espacio, de esta forma se verian beneficiados todos los actores viales.

Emisiones de ruido

La administracion pablica no ha tomado medidas pertinentes para mitigar el ruido
vehicular, existen estudios sobre el efecto del ruido en la salud y calidad de vida de los
humanos que pueden desencadenar en problemas de presion arterial alta y estrés.

En las horas pico el transito se vuelve denso y se generar demasiadas emisiones de
ruidos por los motores encendidos, los pitos de los vehiculos, y la falta de cultura ciudadana
para comprender el dafio que se generan estas acciones.

Empeoramiento de la seguridad vial

El riesgo de accidentalidad es alto y los dafos personales aumentan por la mezcla de
vehiculos pesados con los de pasajeros, motocicletas, peatones y las vias en mal estado; una
buena gestion del trafico y la organizacion eficiente del sector logistico puede ayudar a

mitigar el problema. A los factores anteriores se suma la invasion de las vias por parte de los



19

vendedores ambulantes que generan una reduccion de los carriles dificultando la circulacion
vehicular.

Dafio a la infraestructura vial

Los camiones de carga pesada afectan severamente la malla vial, la sobre cargay la
mala calidad de las condiciones técnicas, ejercen acelerado deterioro de la infraestructura vial
reduciendo su vida util.

Congestion y retrasos

La cuidad no cuenta con zonas de estacionamiento para cargue y descargue por lo
tanto la distribucion de mercancias es una de las principales causas de congestion vial en el
centro de la ciudad. El transporte de carga dentro de la ciudad es uno de los mayores factores
que afecta la movilidad en las horas pico, ademas que sus consecuencias tienen un fuerte
impacto ambiental y una alta ocupacion de la via.

A continuacion, se enuncian algunos escenarios gque se presentan por el trafico de
vehiculos en la ciudad:

e Ingresan vehiculos que por su tamafio no tienen posibilidades de maniobra en
las vias.

e En las pendientes la sobre carga de vehiculos produce trafico lento.

e Accidentes y dafios frecuentes cuando hay alto trafico y con espacio vial
restringido.

Impacto negativo en la competitividad econémica

Para Herzog, (2011) la infraestructura vial requere de un sistema funcional de
distribucion de bienes y servicios dentro de las ciudades, como una precondicién para el
desarrollo econdémico sostenido induciendo la reduccién de la pobreza. Por tanto, al no
asegurar la distribucion eficiente a los puntos de venta del centro de las ciudades, la actividad
comercial puede desplazarse a otras ciudades mas accesibles.

De acuerdo con lo anterior las vias del municipio no se encuentran en condiciones de
recibir vehiculos de carga, pues pese a que como pequefia ciudad en desarrollo cuenta con
una economia que crece de manera dindmica, también la misma se observa desarticulada
frente a las politicas publicas no s6lo municipales, sino departamentales. Pues no existen
proyectos de politicas publicas ni estrategias institucionales que permitan controlar la
informalidad y promuevan una cultura de movilidad ciudadana, encaminadas a incentivar el
desarrollo comercial y productivo. Por lo que se requiere que se tomen medidas inmediatas

en pro de disminuir el deterioro que cada vez es mas progresivo en las vias de la ciudad. La
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intervencion que se realiza solo genera soluciones a corto plazo debido a que no se tiene una
proyeccion de crecimiento clara para tomar acciones a minimo 20 o 30 afios.

Por tanto, la ciudad de Quibdo se presentan dificultades respecto a la infraestructura
vial, afectando a los comerciantes respecto a la logistica ya que se generan sobre costos, al no
lograr realizar los descargues de mercancia de manera eficiente y eficaz impactando de forma
negativa el desempefio economico sumado al impacto ambiental por tener que mantener en

funcionamiento los sistemas de refrigeracion de los vehiculos que transportan perecederos.

Pregunta de Investigacion

Entendiendo la importancia de la competitividad para los miembros de la Asociacion
de Comerciantes Unidos del Chocd es necesario identificar de qué forma se puede lograr una
integracion que lleve al desarrollo del transporte de carga eficiente por lo tanto se plantea la

siguiente pregunta:

¢, Cudles son las estrategias de competitividad para la asociacion de comerciantes de
ASOCOMUCHOCO que contribuyan en la logistica urbana en la ciudad de Quibd4?
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Justificacion
Justificacion tedrica
La presenta investigacion permite a la Asociacion de Comerciantes unidos de Choco
ASOCOMUCHOCO alinearse con las politicas publicas decretadas en la ciudad permitiendo
el desarrollo de procesos de logistica urbana acordes con las necesidades de sus asociados
buscando lograr espacios para el fortalecimiento socio-econdémico y poder abordar nuevos
mercados a través del desarrollo de la competitividad
Se busca contribuir en la sustentabilidad social y en la disminucién de la brecha de
desigualdad que existe en el departamento implementando estrategias que contribuyan al
mejoramiento de la calidad de vida de los habitante por lo que se requiere poder contribuir de
forma significativa en la disminucion de la pobreza en muchas de sus formas como
alternativa de solucion a muchos de los principales objetivos del desarrollo sostenible y
objetivos mundiales (UNDP, 2015) sobre los cuales se basan los logros de los objetivos del
milenio; y ademas, mas alla de la generacion de empleo, se puede contribuir para hacer la

ciudad mas inclusiva, segura, resistente y sostenible.

EDUCACION

DECALIDAD

TRABAJO DECENTE

Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

13 ACCION 1 4 VIDA VIDA 16 PAZ, JUSTICIA 17 ALIANZAS PARA -
PORELCLIMA SUBMARINA Lo g‘llrtslgllrsucmuzs {ggmmvos (4:3)
——~——— 0l OBIJETIVCS
DE DESARROLLO
@ ol 0 SOSTENIBLE

lustracion 1. Objetivos de Desarrollo Sostenible

Fuente: (UNDP, 2015)
Los objetivos de desarrollo sostenible estan alineados con el fundamento del

cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo del Milenio, por lo que son parte fundamental
de la presente investigacion donde se pretende identificar unas estrategias para el desarrollo
econémico, social, ambiental y urbano de la Ciudad de Quibdo.

Justificacion metodoldgica
La investigacion mixta tiene a favor el uso de las fortalezas de la investigacion

cualitativa y cuantitativa minimizando las debilidades que eventualmente puedan presentar,
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por lo que se puede tener un perspectiva mas amplia y profunda al integrar sistematicamente
los métodos cuantitativos y cualitativos se obtiene un panoramas mas completo de los
fendmenos (Hernandez Sampieri, Ferndndez Collado, & Baptista Lucio, 2010). Por lo que la
base de esta investigacion pretende explicar los fenémenos de los centros de logistica urbana
y con los datos recolectados apoyados de herramientas como la encuesta, matriz DOFA, arbol
de problemas, matriz de Impacto cruzado MIC MAC, poder contribuir en la generacién de
conocimiento.

Para ASOCOMUCHOCO es de gran importancia poder realizar un diagnostico de la
situacién actual, para lo cual se procedié a revisar en diferentes bases de datos cientificas
como Scielo, Dialnet, Redalyc, Fuente académica entre otras, en la basqueda de estudios
enfocados en las afectaciones de la competitividad en los comercios como producto de las
politicas de logistica urbana asumidos por los gobiernos locales en diferentes paises éste
estudio permite adaptar los parametros a las necesidades de la Asociacién para realizar la
investigacion pertinente. Tomando como referencia la tesis doctoral de la Universidad de
Cantabria: Modelizacion del comportamiento de los comerciantes ante nuevas politicas de
reparto urbano de mercancias. (Dominguez Sarabia, 2013) se adaptd la metodologia aplicada
en este estudio de acuerdo a las necesidades de la zona se procedié a realizar encuestas a los
asociados ya que en calidad de receptores de mercancia se convierten en factores claves del
comportamiento de los demés actores viales, esto con el fin de identificar los factores que
influyen en que las regulaciones al trasporte de carga de la ciudad no sean exitosas y reciban

tanto rechazo del sector comercial y transportador.

Justificacion Practica

Al buscar estrategias de logistica urbana la Asociacion podréa crear sinergias con los
demas involucrados como son: el gobierno local y la academia a través de la Universidad
Nacional Abierta y a Distancia UNAD, en los cuales se permitira integrar soluciones que
permita a la asociacion tener herramientas para su desarrollo competitivo permitiendo

mejorar en aspectos de movilidad, preservacion de malla vial y reduccion de accidentalidad.

Alcances y limites de la investigacion

El alcance de la investigacion abarca a la Asociacion de Comerciantes Unidos del
Choc6 ASOCOMUCHOCO la cual esta conformada por 86 comerciantes afiliados.

Las principales restricciones que se pueden evidenciar en el desarrollo de la
investigacion son una posible falta de compromiso de los directivos de la Asociacion, como
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también la falta de continuidad en el proceso de implementacion de las estrategias propuestas,
la incapacidad de generar confianza en los afiliados y que esto lleve a que no muestren interes
por parte de los comerciantes para apoyar el desarrollo de los proyectos, llevando a no poder
generar sinergias publico privadas que permitan la implementacion de las estrategias

propuestas.
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Objetivos de la Investigacion

Objetivo General
Plantear estrategias de competitividad para la asociacion de comerciantes
ASOCOMUCHOCO en Quibdo que contribuyan en la logistica urbana.

Objetivos Especificos:

1. Elaborar un diagnostico de la situacion actual que inciden en la competitividad de
la asociacion de comerciantes ASOCOMUCHOCO en la ciudad de Quibda.

2. Analizar alternativas estratégicas de competitividad en casos de éxitos enfocados
en logistica urbana en otros paises.

3. Proponer estrategias de logistica urbana para el mejoramiento de la movilidad que
se puedan implementar en la asociacion ASOCOMUCHOCO en la ciudad de
Quibdo.
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Marco Referencial

Antecedentes

Con el fin de identificar como ha sido abordada la problematica de la logistica urbana
en las ciudades en contextos nacionales e internacionales se ha procedido a investigar
diferentes fuentes documentales en las que se haya abordado la movilidad en diferentes
ambitos socioculturales, y estratégicos de desarrollo para las ciudades en la mayoria de los
estudios se encontr6 que el transporte de carga dentro de las ciudades es un factor generador
de contaminacion ambiental, congestion vehicular, inseguridad vial y dafio a la malla vial,
cuando este proceso no es regido por politicas publicas claras que aporten al desarrollo
sostenible de las ciudades. A continuacion, se extraen reportes que contextualizan la
situacion que se quiere solucionar.

En la ciudad de Santander en Espafia en el afio 2013 se presentaron diferencias entre
los comerciantes y los entes territoriales debido a que se expidid decreto para Restriccion del
trafico de vehiculo de carga en el centro en horas pico. (Dominguez Sarabia, 2013) se
observa que el cambio de mentalidad en el comerciante tradicional se puede volver un gran
problema en el momento de implementar politicas de reparto de mercancias, la distribucion
urbana cada dia es mas compleja ya que la dinamica comercial y la evolucion de las ciudades
a una velocidad incontrolable esta convirtiéndola un factor perjudicial. Aumenta el trafico de
vehiculos, aumenta la poblacién, aumenta la demanda y las ciudades siguen teniendo la
misma infraestructura que ya se esta quedando pequefia y en horas pico se vuelve un caos la
movilidad generando retrasos en la distribucion y perjuicio para la sociedad.

La base principal de este modelo tiene dos componentes el primero es realizar la
distribucion de la mercancia en horario nocturno, y el segundo es crear centros de
distribucion urbana de mercancias, generando pequefios centros de consolidacién de carga.

En la revista EURE se publica estudio titulado “Una aproximacion metodologica al
estudio integrado del transporte urbano de carga: El caso de la zona Metropolitana de
Querétaro en México” (Betanzo Quezada, 2011) cuyo objetivo es realizar un estado del arte
para exponer la necesidad de un enfoque integral y estudiar el transporte de carga en las
ciudades. Cabrero en 2003 propone que las ventajas competitivas estaticas y dinamicas; el
caso estatico de las ciudades proviene de los sistemas de comunicacion y de transporte y en el
caso dinamico el gobierno promueva el desarrollo local como el institucional. Los resultados
muestran una falta de politicas nacionales, estatales y municipales, lo cual conlleva a la toma

de medidas aisladas y con poca repercusion en la sociedad, en conclusion, Las experiencias
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analizadas demuestra que existen problemas de tipo genérico que se producen en las distintas
ciudades, observando poca intervencion de las entidades publicas y demostrando poco interés
en el transporte de mercancias aportando pocos recursos.

La tesis doctoral “Modelizacion del comportamiento de los comerciantes ante nuevas
politicas de reparto urbano de mercancias” (Dominguez Sarabia, 2013) busca de resolver
problemas de restriccion del trafico de vehiculos de carga en la zona centro en las horas pico,
con el objetivo de Analizar el comportamiento de los receptores de mercancias (comercio
minorista) frente a nuevas politicas de distribucion urbana de mercancias, mediante un
modelo de disposicion al cambio de su comportamiento con el fin de conocer a priori el
efecto de las nuevas politicas de distribucion urbana que se deseen implementar en las
ciudades. La problemaética se analiza a través de metodologia cualitativa y cuantitativa
obteniendo que los comerciantes prefieren politicas de utilizacion de centros de distribucion
urbana de mercancias antes que la distribucion nocturna observando que para ciertos sectores
comerciales ambas politicas son validas. En conclusion, es posible conseguir un considerable
grado de aceptacion de las politicas de distribucion nocturna y de utilizacién de centros de
distribucion urbana de mercancias por parte de los comerciantes siempre y cuando se reciban
beneficios por parte de la administracién pablica.

La revista Quivera publica el documento titulado “Transporte urbano y movilidad,
hacia una dindmica urbana sustentable y competitiva” (Jiménez Jiménez, Hoyos Martinez, &
Alvarez Vallejo, 2014) cuyo objetivo era de Aportar algunas ideas sobre transporte urbano y
movilidad hacia una dinamica urbana sustentable y competitiva en funcion de la
interdependencia que existe entre los usos del suelo y el transporte, considerando el suelo
como sindnimo de actividades urbanas y el transporte como el medio de intercambio fisico
entre ellas. Utilizando como bases de analisis la dindmica urbana y el desarrollo sostenible.
En conclusién, los problemas relacionados con el transporte aumentan de manera
considerable en las horas pico del movimiento de personas y vehiculos. Por lo que esta
situacion requiere la implementacion de politicas y estrategias eficientes y eficaces para
mejorar bajo los criterios de sustentabilidad y competitividad.

En el 2014, tras un acta universitaria Betanzo Quezada, Eduardo titulo “Analisis
comparativo de experiencias internacionales en transporte urbano de carga: propuestas para
enfrentar sus desafios” con el objetivo de hacer un analisis comparativo en cuanto a
experiencias internacionales sobre transporte de bienes en ciudades se toma como teoria que
el transporte de mercancias esta creciendo mas rapido que el transporte de personas en el
mundo. (Comisién Europea, 2001). Dentro de su estudio metodoldgico de tipo comparativo —
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inductivo se obtiene como resultado que el problema del crecimiento esté asociado a la alta
demanda transporte y su flota vehicular lo cual conlleva a un mayor flujo de transporte
urbano asi como también se tiene también la ocupacion ilegal de zonas reservadas para fines
de descargue de mercancia por vehiculos particulares; el conflicto entre peatones y el
personal de carga y descarga por la invasion del espacio publico sumado al impacto sobre el
congestionamiento derivado de este tipo de maniobras, Otras preocupaciones se refieren a la
generacion de gases y ruidos, congestionamiento, asi como a la exposicion de la poblacion a
peligros derivados del transporte de mercancias peligrosas (Melbourne). En conclusion, La
principal intervencion se debe enfocar en la reduccion del parque automotor y en disminuir
los conflictos generados por la falta de bahias para el cargue y descargue de mercancia.

En el 2014 la revista de literatura de transporte publica “Propuesta metodologica para
evaluar los beneficios de un centro de distribucién urbana para mitigar los problemas de
logistica urbana” de los autores Leise Kelli de Oliveira - Vagner de Assis Correia, con el
objetivo de Evaluar los beneficios de implementar un centro de distribucién de bienes
urbanos. Segun Karrer y Ruesch (2007) la negatividad de los minoristas a aceptar nuevos
modelos de distribucion genera pérdida de competitividad y contacto con los consumidores
por parte de los transportistas. Para el estudio se utiliz6 una metodologia que consta de cuatro
pasos, el primero modelo de adhesion, técnica de preferencia establecida, utilizacion de
transCAD vy la evaluacion econdmica y ambiental, en la ciudad de Bello horizonte los
resultados indican que los centros de distribucion urbano redujeron el nimero de vehiculos de
carga en la ciudad en un 51.4%, ademas de aumentar la productividad de este equipo en un
264% en el nimero de rutas asignadas por vehiculo y reducir en un 37.27% la emision de
gases contaminantes y el consumo de combustible fésil. En conclusién, el modelo
desarrollado puede ser una mejora sustancial a los agentes involucrados en la distribucion de
bienes, como sociedad, los transportistas y los minoristas, lo que demuestra que el centro de
distribucion urbana es una iniciativa importante para optimizar los procesos de logistica en la
ciudad analizada debido a los parametros econdémicos y ambientales asi se lograron los
objetivos.

En la revista el espacio del divulgador Eduardo Betanzo Quejada en el 2015 publico
“Perspectivas del crecimiento urbano, la actividad comercial minorista y el transporte de
bienes en la Zona Metropolitana de Querétaro (México)”, un articulo que tiene como objetivo
mostrar las perspectivas que se derivan del crecimiento de la poblacion, la actividad
comercial y el transporte urbano de carga en la Zona Metropolitana de Querétaro México,

procesando un estudio con informacidn estadistica y modelos cuantitativos. Los estudios
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realizados demuestran que el crecimiento de la poblacién es directamente proporcional al
crecimiento comercial y que a su vez esto genera mas flujo de carga, es decir, mas demanda
de transporte, lo anterior permite llegar a la conclusién de que Existe una fuerte relacion entre
el crecimiento de la poblacion urbana, el aumento de unidades econdmicas y la proliferacion
de vehiculos de carga se trata de un fendmeno evolutivos irreversible a corto plazo y con
tendencia a agravarse mientras exista el paralelismo en las tendencias.

Mufiuzuri, Larrafieta, & Mufioz, (2016) en la universidad de Sevilla publicaron
“Gestion publica de la logistica urbana de mercancias: Una normativa, multiples
necesidades” con el objetivo de Analizar la adopcidn de normativas y politicas de reparto de
mercancias en ciudades teniendo como fundamento Las ordenanzas locales de circulacion
construyen las bases para regular el transporte de mercancias y con frecuencia son demasiado
genéricas. Tomando como estudio una metodologia cualitativa se tiene como resultado que
las normativas de carga y descarga siempre son generales, hunca se asocian a un tipo
especifico de transporte o de mercancias. Excepto los casos de correo y sector hotelero. La
oferta del transporte urbano de mercancias viene normalmente determinada por las
caracteristicas de la demanda, en conclusién, Se intentd dar respuesta a las necesidades de
cada tipo de transporte y a las zonas en las que opera. Teniendo en cuenta que las necesidades
son multiples en cada zona urbana la forma de dar respuesta seria a través de una normativa
adaptable y un conjunto multiples de medidas.

(Alvarez Montero & Eslava Sarmiento, 2016) En la revista RETO en el afio 2016
Jhon de Jesus Alvarez Montero y Alexander Eslava Sarmiento Publicaron “La logistica
urbana, la ciudad logistica y el ordenamiento territorial logistico” en busca de resolver la
distribucion urbana de mercancias, teniendo como objetivo Optimizar los sistemas de
logistica dentro de la zona urbana teniendo en cuenta los costos y beneficios para los sectores
publicos y privados. A través de una investigacion de fuentes documentales se llega a la
conclusion que se deben planificar especificaciones sobre la distribucién urbana de
mercancias ya que las politicas existentes no le estan dando la importancia que se requiere
teniendo en cuenta que su impacto en los costos y la repercusion en la competitividad de las
regiones.

2016, En el congreso de ingenieria y transporte en la ciudad de Valencia en Espafia,
Ma Isabel Espinos Garcia, Marco Mastreta y Alessandro Monti, exponen Proyecto Dorothy:
propuesta de innovacion en la logistica urbana. El Joint Action Plan, con el objetivo de
Definir un plan de accion para abordar las cuestiones fundamentales de la logistica urbana
segun los objetivos estratégicos definidos en propio proyecto Dorothy. El problema es el uso
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que se tiene del suelo y la falta de planificacion relativa a la logistica urbana. Analizando las
ciudades europeas se pretende tener un modelo que sirva de réplica, en conclusion, Se
pretende tener un modelo de logistica que incluya varios factores que sean aplicables a
cualquier ciudad en Europa o el resto del mundo, en su primer fase la recopilacion y la
evaluacion de las buenas practicas llevaran a realizar una autoevaluacién comparativa. Lograr
tener una base de datos numeéricos destinados a la evaluacion cuantitativa y la evaluacién
comparativa.

La universidad de Lisboa, en el 2017 da a conocer “Logistica urbana: desafios e
innovacion de Pinheiro, Antonio Sergio Vaz Rei Manso, el texto tiene como objetivo
Determinar si los centros o terminales de distribucion micro logistica son una respuesta
valida al problema de distribucion de bienes urbanos, a través de revision de fuentes
documentales, anélisis de estadisticas, estudios de grupos focales y una metodologia mixta, se
pretende analiza la movilidad de las personas y bienes entendiéndolo como un componente
esencial de la competitividad de las industrias y servicios europeos (2006) 314 final, p. 3)
libro blanco del transporte, en conclusion Los centros de micro logistica brindan una
oportunidad para reorganizar la logistica y la distribucion de bienes en areas urbanas
consolidadas. Sin embargo, su éxito, ante la resistencia al cambio y los cambios en la
estructura econdmica, requiere: por un lado, al apoyo financiero publico para permitir las
inversiones iniciales necesarias; inducir la adhesién a los servicios del respectivo centro de
micro logistica garantizandole su viabilidad econémica. Aunque los estudios técnicos apoyan
la reorganizacion de la distribucion de bienes en el centro de la ciudad de Lisboa en torno a la
solucion del "centro micro logistico”, estas dos condiciones, junto con la definicién del
modelo de gestion y operacion, siguen siendo aparentemente insuficientes. para la realizacion
de su implementacion.

En el 2017 memorias — investigaciones en ingenieria publico “Co-distribucion para
logistica Urbana: Analisis de experiencias internacionales” de G. Gonzales, M. Escuder; M.
Manto, que tenia como objetivo comprender, estudiar y analizar las diferentes
organizaciones, los sistemas de logistica, los stakeholder y las acciones de planificacion
relacionados con la mejora de los diferentes sistemas de transporte de mercancia 'y
vincularlos de forma sinérgica. El estudio se realiza haciendo recopilacion y analisis de la
informacion sobre los diferentes métodos utilizados en co-distribucion a nivel mundial. En
conclusion, La mayoria de los articulos publicados sobre centros de consolidacion urbana
(CCU), buscan mitigar varios de los problemas mencionados y en general requieren de apoyo

por parte del gobierno para que sean econémicamente viables. Las formas de codistribucion
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se pueden dividir en dos categorias; 1. las que utilizan espacios de logistica urbanay 2. las
que implican la distribucion conjunta mediante fletes compartidos sin utilizar los espacios
anteriores, en la literatura cientifica lo que se puede evidenciar es que en la mayoria de los
paises europeos optaron por los centros de consolidacion urbana.

La revista Transporte y territorio en el 2017 publica “distribucion de mercancias y
desarrollo urbano de mercancias de los autores Jesus Mufiuzuri, Rafael Grosso, Alejandro
Escudero y Pablo Cortes, el documento tiene como objetivo Resaltar la complejidad y
detallar las principales respuestas que pueden darse en el ambito urbano, tanto empresarial
como de la administracion local con el fin de lograr un reparto de mercancias mas sostenible.
Utilizando como fuente la revision de documentos, el analisis de estadisticas y grupos
focales, teniendo como conclusion que las restricciones impuestas a la distribucion de
mercancias no surgen unicamente de los costos internos del sistema sino que, a causa de las
caracteristicas del transporte en la ciudad, aparecen una serie de condiciones externas
derivadas de la congestion, de la falta de espacio de estacionamiento, de las restricciones de
acceso, etc. de los anteriores escenarios es precisamente donde los fundamentos cientificos de
la logistica urbana deberan llevarnos para encontrar la solucion mas eficiente.

Rojas Huérfano, Castrellon Torres, & Adarme, (2018) ante la ausencia de politicas
publicas en logistica urbana en Bogota buscaron presentar metodologia para definir los
lineamientos del sistema distrital de logistica urbana. Basados en que una estrategia de
transporte de carga sostenible debe tener el objetivo de “resolver las necesidades economicas,
ambientales y sociales de forma eficiente y equitativa, minimizando los impactos adversos
evitables o innecesarios y sus costes asociados, en una escala espacial y temporal
suficientemente amplia”. UK Round Table on Sustainable Development (2007), encontraron
que las medidas que se planearon y ejecutaron exclusivamente por los gobiernos locales no
fueron suficientes para el desarrollo sostenible del sistema de transporte de mercancia.
Concluyeron que para la implementacion de metodologia propuesta se deben fundamentar en
5 ejes: modificacion y creacion de infraestructura, aspectos relacionados con el transporte de
carga, Implementacion de tecnologia, actores involucrados directos e indirectos y el estado y
por ultimo la gestion integral de la cadena de suministro; lo cual se debe alinear a los ejes
fundamentales de los servicios logisticos involucrando movilidad de productos y personas,
habitabilidad y sostenibilidad
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Marco Teorico

Herzog, (2011) en el texto de referencia para formuladores de politicas pablicas de
ciudades en desarrollo asegura que un sistema eficiente de transporte en ciudades es una de
las precondiciones para el desarrollo econdmico continuado en la aglomeraciones urbanas.

Entendiendo la competitividad como factor multidimensional desde diferentes
aspectos interdependientes: como las empresas, los sectores econémicos, las regiones y las
naciones presenta problemas con causas internas. La competitividad es la base fundamental
de la sustentabilidad y el éxito de las organizaciones transferido a gran escala aplica igual
para las naciones. El concepto de competitividad ha ido evolucionando a lo largo de la
historia y quizéas es confuso en ciertos campos.

Porter (1981) define las ventajas competitivas como las caracteristicas de una nacion
0 empresas que la distingue del resto y la pone en una posicién superior para competir.
Entonces a nivel de empresa podemos decir que esta claro que la ventaja competitiva que
tiene una empresa a través de sus métodos de produccion y de organizacion (reflejados en el
precio y en la calidad del producto final) con relacion a los de sus rivales en un mercado
especifico. (Abdel Musik & Romo Murillo, 2004).

Pero como se define la competitividad regional?

En la serie de documentos de trabajo en estudios de competitividad (Abdel Musik &
Romo Murillo, 2004) se analizan diferentes enfoques al concepto entre otros el del Reporte
sobre el Progreso Econémico y Social en América Latina de 2001 (IADB, 2001) en el cual se
analiza factores que pueden determinar el nivel de competitividad de una region. EI Banco
Interamericano de Desarrollo, define como “la calidad del entorno para realizar inversiones y
para incrementar la productividad en un clima de estabilidad macroeconémica e integracion a
la economia internacional” (p. 1). hace énfasis en identificar las deficiencias en los mercados
de factores de produccion que limitan el desarrollo del sector privado y que puedan ser
corregidos mediante la implementacion de politicas publicas adecuadas. Entre los factores
incluidos en el andlisis estan: el crédito, los recursos humanos, la infraestructura para puertos,
electricidad y telecomunicaciones, y las nuevas tecnologias de la informacion. la mayoria de
las definiciones contemporaneas conciben la competitividad como la capacidad de crear un
entorno que favorezca el crecimiento sostenido de la productividad, y que se refleje en
niveles de vida méas elevados para la poblacion. Esto incorpora factores macro, meso y
microecondmicos en un contexto de integracion en la economia global.

Para (Jiménez Jiménez, Hoyos Martinez, & Alvarez Vallejo, 2014) La
competitividad urbana aplica para referirse a las estrategias de mejoramiento de las ciudades,
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no necesariamente se refiere a objetivos econdmico sino sociales con el fin de atraer
inversiones y propiciar un ambiente atractivo a los posibles agentes inversores.

La ciudad requiere poder integrar una estrategia de logistica urbana sustentable que
favorezca la movilidad para fortalecer el intercambio de actividades comerciales de manera
eficiente que aporte al cumplimiento de objetivos econdmicos y que permita a los habitantes

accesibilidad a todos los espacios y movilidad mas fluida.

Marco conceptual

Logistica urbana o logistica de la tltima milla: comprende todos los movimientos
relacionados con la actividad comercial y el suministro y distribucion de bienes en las
ciudades, por lo que es fundamental para su desarrollo econémico. También es uno de los
principales causantes de la congestion del transito y de la emision de contaminantes. (Banco
Interaméricano de Desarrollo BID, 2020).

Terminal urbana: Las terminales urbanas son pequefios centros de transbordo, y
quizéas de almacenamiento, situados dentro de la ciudad, cerca de las zonas de elevada
densidad comercial y que precisan por tanto de abundantes envios de mercancias. En
ciudades grandes pueden servir de complemento a los centros de transporte de mercancias
situados en las afueras, y en ciudades pequefias pueden sustituirlos (Mufiuzuri, Larrafieta, &
Mufioz, 2002)

Cadena logistica o cadena de suministro: define la secuencia de agentes, funciones y
actividades en la que intervienen flujos de bienes, servicios e informacion relacionada entre
dos puntos. (Alvarez Montero & Eslava Sarmiento, 2016).

Soportes Logisticos de plataforma (SLP): son areas destinadas exclusivamente para
el desarrollo de actividades logisticas, alli se concentran todas las actividades inherentes a
este proceso: bodegas, parqueaderos, oficinas y demas, permiten un flujo adecuado de
mercancias que provienen de distintas areas geograficas. (Hernandez, Antin, & Lozano,
2011) aportan beneficios alivianando la congestion vial ya que redistribuyen los flujos de

mercancias hacia los centros de las ciudades.

Marco Legal

Para fundamentar el presente estudio se toman una serie de conceptos tedricos y
urbanos abordando los temas relacionados con el desarrollo y la revitalizacion urbana desde
perspectivas sociales, econdmicas, urbanas y ambientales y planteando una solucion a la

problematica presentada en la ciudad de Quibdd, debido a la falta de espacios propicios para
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realizar las actividades de carga y descarga de mercancia proveniente de diferentes partes del
pais, para el abastecimiento del departamento y para ello se busca una estrategia urbana
enmarcada en principios de sostenibilidad, economia y equidad social.

Lo anterior involucrando diferentes tipos de actores relevantes en las dindmicas de la
region; comerciantes, transportadores, poblacion vulnerable, estado, entre otros... Es por esto
que se plantean estrategias inmersas de los conceptos competitividad, planificacion
estratégica y operativa del ordenamiento territorial la cual se sintetiza a continuacion: El
ordenamiento territorial es la proyeccion en el espacio fisico de las politicas, sociales,
ambientales econdmicas y publicas de la poblacion y responde a la proyeccion
socioecondémica de la sociedad. (Gomez Orea , 1994)

En Colombia la movilidad sostenible, se encuentre regida mediante la ley 1083 de
2006 reglamentada parcialmente por el decreto nacional 798 de 2010, por medio de la cual se
establecen algunas normas sobre planeacion urbana sostenible y se dictan otras disposiciones.

En el capitulo | se considera movilidad sostenible en distritos y municipios con planes
de ordenamiento territorial, en articulo 1° se dice que con el fin de dar prelacion a la
movilizacién en modos alternativos de transporte, entendiendo por estos el desplazamiento
peatonal, en bicicleta o en otros medios no contaminantes, asi como los sistemas de
transporte pablico que funcionen con combustibles limpios, los municipios y distritos que
deben adoptar Planes de Ordenamiento Territorial en los términos del literal a) del articulo 9°
de la Ley 388 de 1997, formularan y adoptaran Planes de Movilidad segln los parametros de
que trata la presente ley.

En el articulo 3° se menciona que con el fin de garantizar la accesibilidad de todas las
personas a las redes de movilidad y transitar por las mismas en condiciones adecuadas, en
especial a las nifias, nifios y personas que presenten algun tipo de discapacidad, las vias
publicas que se construyan al interior del perimetro urbano a partir de la vigencia de esta ley,
deben contemplar la construccién de la totalidad de los elementos del perfil vial, en especial,
las calzadas, los separadores, los andenes, los sardineles, las zonas verdes y demas elementos
que lo conforman, segun lo establezca el Plan de Ordenamiento Territorial del municipio o
distrito y el Plan de Movilidad Propuesto.

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible es un concepto que contribuye a la
consecucion de unos objetivos climatico y energéticos europeos, establecidos por los lideres
de la UE. Es un tema que ha sido prioridad por la Comision Europea, por ejemplo, a través
del Plan de Accion de Movilidad Urbana (2009) y el Libro Blanco del Transporte (2011), La

movilidad sostenible es considerado como un nuevo concepto de planificacion, capaz de
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abordar problemas relacionados con el transporte, ademas de problemas en zonas urbanas de
una manera sostenible e integradora.

En contraste con los enfoques tradicionales para la planificacion del transporte, el
nuevo concepto hace un especial hincapié en la participacion de los ciudadanos y de los
grupos de interés, mediante la coordinacion de politicas entre los sectores (transporte,
urbanismo, medio ambiente, desarrollo econdémico, politica social, salud, seguridad, etc.),
entre los niveles de las autoridades locales y otras autoridades vecinas. Los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible requieren una larga duracion y una vision sostenible para la
zona urbana, ademas de tener en cuenta los costes que la sociedad tendra que pagar y los
beneficios sociales que se obtendran, con el objeto de la internalizacion de los costes y la
importancia de la evaluacion.

El éxito de las estrategias de territorio se logra mediante la adecuada planificacion del
uso de la tierra en las diferentes escalas (urbanay rural) mediante la integracién y el
desarrollo en los ambitos tanto publicos como privados.

Por tal motivo desarrollar de forma adecuada una estrategia que logre optimizar las
condiciones de competitividad del departamento y la region en los escenarios nacionales e
internacionales se pretende plantear un modelo urbano de desarrollo replicable, que garantice
las condiciones Optimas para satisfacer las necesidades del cargue y descargue de mercancia

en el municipio de Quibdé y el departamento del Chocé en general.
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Método

Tipo de Estudio
Teniendo ASOCOMUCHOCO conocimiento de las problematicas de sus asociados,
las limitaciones para ser competitivos y las afectaciones en la movilidad de la ciudad
por la gestion del trafico de las entregas de mercancias propone a través de un estudio
descriptivo analitico poner en contexto las capacidades de los comercios la situacion
actual de los mismos en cuanto a sus capacidades logisticas, necesidades y
frecuencias de entregas y los tipos de vehiculos en los que se realiza, su ubicacién
geoespacial dentro de la ciudad para identificar la capacidad de respuesta y
adaptabilidad a las politicas restrictivas del cargue y descargue que se implementan en
la ciudad.

Tipo de Enfoque

El estudio se realizé con un enfoque mixto, desde lo cualitativo con tipo de
investigacion accion ya que ASOCOMUCHOCO como principal actor afectado se encuentra
mejor capacitado para abordarlo en un entorno naturalista (Hernandez Samiperi, Fernandez
Collado, & Baptista Lucio, 2010) mediante focus Group se identifican las principales
afectaciones y se propuso desde la perspectiva de los afectados los cambios que pueden
mejorar la afectacion de la movilidad como consecuencia de la actividad comercial de la
ciudad, no siendo suficiente esta perspectiva y con el fin de ratificar resultados se utiliz6 para
la recoleccion de informacion desde lo cuantitativo basado en el modelo la tesis doctoral de la
universidad de Cantabria Modelizacién Del Comportamiento De Los Comerciantes Ante
Nuevas Politicas De Reparto Urbano De Mercancias (Dominguez Sarabia, 2013). Los
analisis realizados permiten comprender la idea de cambiar y mejorar las politicas de
distribucion urbana de mercancias para la Gltima milla logistica, asi como también nos orienta
en la identificacion de aquellos sectores comerciales que se adaptan mas facil a los cambios.
Los estudios indican que las decisiones politicas deben enfocarse al sector comercial que esta
abierto a los cambios ya que se pueden adaptar a una distribucion nocturna como a los

centros de distribucién urbana de mercancias.
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Poblacion y muestra

Poblacion Muestra Nivel de Confianza Margen de error
65 56 95% 4,61%

Unidad de Andlisis

Logistica para la competitividad urbana.

Categoria del Analisis
Si con la competitividad urbana podemos referirnos a las estrategias de mejoramiento

de las ciudades, no s6lo en cuanto a objetivos econdmico sino sociales para hacer un
ambiente propicio y atractivo a futuros posibles agentes inversores. (Jiménez Jiménez,
Hoyos Martinez, & Alvarez Vallejo, 2014) nos enfocamos en las categorias que a niveles
deficientes pueden limitar la competitividad:

1. Deficiencias de Mercados

2. Recursos Humanos

3. Infraestructura para puertos

4. Electricidad y telecomunicaciones

5

Nuevas tecnologias de la informacion

Procedimiento

La investigacion se realizo en tres fases, en la primera se procedio con la elaboracion
del diagnostico de los problemas que inciden en la competitividad de la Asociacion de
comerciantes ASOCOMUCHOCO ubicada en la ciudad de Quibdd, se aplicé la encuesta de
preguntas cerradas como herramienta de recoleccion de informacion de fuentes primarias a
los miembros de la asociacion, la cual fue sistematizada mediante el software SPS Statics en
su version libre; igualmente, se realizo un Focus Group mediante el método del arbol de
problemas y se analizé a traves de la matriz DOFA.

En la segunda fase se analizaron las alternativas estratégicas de competitividad en
casos de éxitos enfocados en logistica urbana en otros paises se realizo recoleccion de
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informacion mediante fuentes secundarias en bases de datos como cientificas como Scielo,
Dialnet, Redalyc, Fuente académica entre otras para la sistematizacion se utilizo el software
MIC MAC (Matriz de Impactos cruzados)

Finalmente, en la tercera fase se establecieron las estrategias de logistica urbana para
el mejoramiento de la movilidad que se puedan implementar en la asociacion
ASOCOMUCHOCO en la ciudad de Quibdo; se tuvo en cuenta el resultado del analisis
estructural arrojado en el mapa de influencia indirecta del software MIC MAC dando
prioridad a las variables claves ubicadas en el cuadrante superior derecho caracterizadas por

ser de mayor influencia y mayor dependencia.

Disefio de instrumentos

Técnicas de instrumentos Descripcion
Encuesta Encuesta con preguntas cerradas
Focus Group Mesas de trabajo para analizar problematica,

También en las reuniones de la junta
directiva con los asociados a través de lluvia
de ideas se logra identificar los principales
problemas asociados a la falta de una zona
apropiada para cargue y descargue de
mercancia, lo que se presenta con un arbol
de problemas para facilitar la lectura y
puesta en contexto de los resultados.

Anélisis y Matrices Anélisis estructural, Matriz DOFA, érbol de
problemas.
Sistematizacién de Informacién Software MIC MAC, SPS STATCIS,
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Anélisis de resultados

El objetivo principal del presente estudio consiste en proponer estrategias de logistica
urbana que contribuyan a la competitividad para la asociacion de comerciantes
ASOCOMUCHOCO, enfocadas en el mejoramiento de la movilidad en Quibdé por lo tanto
se selecciona una muestra probabilistica permitiendo que cualquier miembro de la poblacion
(Asociacion) tenga la misma posibilidad de ser escogidos; la seleccion se hizo
aleatoriamente. El sujeto corresponde a las estrategias de competitividad que pueden
generarse en el contexto de ASOCOMUCHOCO

Encuesta

1. ¢A qué sector comercial pertenece el negocio?

Esta pregunta se enfocé con el fin de identificar el tipo de establecimientos que se
estaban analizando, siendo necesaria para poder encontrar relaciones entre las necesidades y
el tipo de comercio en cuanto a horarios de descargue tipo de carga y la demanda vial
entendida en este estudio como la frecuencia de entregas y el tipo de camiones requeridos
para esta labor.

Tabla 2. Tabla de Frecuencias pregunta 1

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
vélido acumulado
Valido Alimentos y bebidas preparadas: 4 7,1 7,1 7,1
Restaurantes de mantel, comidas rapidas,
puestos ambulantes
Alimentos y bebidas crudas: Frigorificos, 10 17,9 17,9 25,0
abarrotes, supermercados, pescaderias
Legumbrerias 2 3,6 3,6 28,6
Comercio de Ferreterias, repuestos de 10 17,9 17,9 46,4
vehiculos, repuestos de maquinaria
pesada
Tiendas de ropa, calzado y accesorios, 7 12,5 12,5 58,9
joyerias
Electrodomésticos 2 3,6 3,6 62,5
Muebles del hogar y oficina 4 7,1 7,1 69,6
Cacharrerias y variedades para el hogar 2 3,6 3,6 73,2
Tiendas de tecnologia y comunicaciones 3 54 5,4 78,6
Industria y construccion 2 3,6 3,6 82,1
Otra 10 17,9 17,9 100,0

Total 56 100,0 100,0




Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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Figura 1 Distribucion de los sectores comerciales
Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
2. ¢Cuéantos empleados tiene el establecimiento?
Esta pregunta busca identificar el tamafio de los comercios encuestados
Tabla 3. Tabla de frecuencias Pregunta 2
) ~ Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje
vélido acumulado
1 3 5,4 5,4 54
2 4 7,1 7,1 12,5
3 8 14,3 14,3 26,8
4 5 8,9 8,9 35,7
. 5 7 12,5 12,5 48,2
Vélido
6 4 7,1 7,1 55,4
8 5 8,9 8,9 64,3
9 1 1,8 1,8 66,1
10 3 5,4 5,4 71,4
13 1 1,8 1,8 73,2
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Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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Figura 2 Desviacion estandar cantidad de empleados por establecimiento

Media =12 57
Desviacion estandar = 23 754

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

3. ¢En qué sector de la ciudad se encuentra ubicado el establecimiento?

Se busca identificar la localizacion en el espacio urbano del establecimiento para

mapear la incidencia del trafico del trafico de carga.

La mayoria de los establecimientos se encuentran ubicados en el centro de la ciudad,

siendo este sector el de mayor dinamismo y en el que se concentran la mayor parte de las

actividades, comerciales, financieras, judiciales y administrativas del municipio



Tabla 4 Tabla de frecuencias pregunta 3
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Frecuencia  Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Vélido  Centro de la ciudad entre 50 89,3 89,3 89,3
Cra.1-7Tmaycalle 24 ala
Calle 31
Brr. Jardin 5,4 54 94,6
Zona Norte 54 54 100,0
Total 56 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
100
a0
2
m 60
k=
S
e
o
40
20
0
Centro de la ciudad entre Cra. 1 Brr. Jardin Zona MNorte

-Tmay calle 24 ala Calle 31

Figura 3 Ubicacion fisica de los establecimientos

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

4. ¢El establecimiento o Bodega cuenta con zona o bahia para operaciones de

cargue y descargue?

El 85,71% de los comercios no cuentan con zona o bahia para las operaciones de

cargue y descargue, esto motiva a que el vehiculo sin importar el tamafio se ubica de manera

indebida en areas que no son aptas para el parqueo, o en doble fila en las afueras del

establecimiento y realiza el recorrido hasta terminar de entregar la mercancia a todos los
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destinos. Ademas se identificd que no hay control sobre las pocas bahias existentes ya que
permanecen ocupadas por motocicletas y vehiculos particulares lo que no permite que sean
usadas por los vehiculos de carga apropiadamente.

Tabla 5 Tabla de frecuencias pregunta 4

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Vélido Si 8 14,3 14,3 14,3
No 48 85,7 85,7 100,0
Total 56 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

100

Porcentaje

Figura 4 Porcentaje de comercios con area de descargue

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

5. ¢En promedio durante el mes cuantas veces recibe mercancia de
proveedores?
El 46,43% de los comerciantes ubicados en el centro de la ciudad reciben carga 5 o
maés veces al mes y el 19,64% reciben carga entre 2 y 4 veces al mes, lo que implica un
constante flujo de vehiculos de carga en el centro de la ciudad.
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Tabla 6 Tabla de frecuencia pregunta 5

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido 1 vez al mes 7 125 125 12,5
2-4 veces al mes 11 19,6 19,6 32,1
5 0 més veces al mes 26 46,4 46,4 78,6
Eventualmente 12 21,4 21,4 100,0
Total 56 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

50

Porcentaje

1 vez almes 2-4 veces almes 5 0 mas veces al mes Eventualmente

Figura 5Frecuencia de descargue de Mercancias

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

6. ¢La Cargar que recibe corresponde a?

Es necesario identificar la influencia de los vehiculos de carga de gran tamafio en la
movilidad de la ciudad. Se encontrd que el 50% de los negocios encuestados el tipo de
entregas que reciben corresponde a paquetes los cuales se conforman por cajas, sobres, lios,
costales, que no requieren un camion exclusivo sin embargo este tipo de entregas se
caracteriza porque el camién que trae la carga de otros departamentos va realizando el
recorrido por todas las calles hasta hacer la totalidad de entrega de la carga.

Las tiendas de ropa calzado y las ferreterias repuestos de vehiculos son los que mas

influyen en las cifras son los mas representativos de la demanda



Tabla 7 Tabla de frecuencias pregunta 6
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Frecuencia  Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Vélido  Paqueteos (cajas, sobres, lios, 29 51,8 51,8 51,8
costales, varios que no
requieren un camién
exclusivo para ti)
Camion 4 ejes (Carga 18 32,1 32,1 83,9
exclusiva)
Camion de 6 Ejes (Carga 4 71 7,1 91,1
Exclusiva)
Tractomulas (Carga 1 1,8 1,8 92,9
Exclusiva)
Vehiculos refrigerados 4 7,1 7,1 100,0
Total 56 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

&0

Porcentaje

Paqueteos (cajas, Camiondejes  Camion de 6 Ejes
sobres, lios, (Carga exclusiva) (Carga Exclusiva)

costales, varios

gue no requieren
un camion

exclusivo para ti)

Figura 6 Tipos de entregas realizadas en la ciudad

Tractomulas
(Carga Exlusiva)

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

Vehiculos
refrigerados

7. ¢Cudl es el tiempo requerido para realizar el descargue de la mercancia?

El 39,29% de los comercios requieren mas de 40 minutos para realizar el descargue y

el 16,07% requiere entre 20 y 40 minutos para realizar labores de descargue, se evidencia que

alrededor el 55% de los comercios tienen vehiculos parqueados en via por mas de 20
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minutos, las mismas vias que no cuentan con zona adecuada para el cargue y descargue de

mercancias.

Tabla 8, Tabla de frecuencias pregunta 7

Frecuencia
Vélido  Menos de 5 minutos 5
Entre 5y 20 minutos 20
Entre 20y 40 9
minutos
Mas de 40 minutos 22
Total 56

Porcentaje

8,9
35,7
16,1

39,3
100,0

Porcentaje
valido
8,9
35,7
16,1

39,3
100,0

Porcentaje
acumulado
8,9
44,6
60,7

100,0

Fuente: Elaboracion Propia. 2019

Porcentaje

Menos de 5 minutos Entre 5y 20 minutos

Figura 7 Tiempo habitual de descargue

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

Entre 20y 40 munutos

Mas de 40 minutos
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Aliment  Alimentos  Legumbr Comer Tienda Electrodom Mue Cacharr ~ Tiendas de Industri Otra
0sYy y bebidas erias cio de sde ésticos bles eriasy tecnologia ay
bebidas crudas: Ferrete ropa, del varieda y construc
prepara Frigorific rias, calzad hogar  despara  comunicac cion
das: 0s, repuest oy y el hogar iones
Restaur abarrotes, 0s de acceso ofici
antes de supermerc vehicul rios, na
mantel, ados, 0s, joyeria
comidas pescaderia repuest S
rapidas, S os de
puestos maquin
ambulan aria
tes pesada
Men Recue 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 5
o0s de nto
5 % 40,0% 0,0% 0,0% 0,0% 20,0% 0,0%  0,0% 0,0% 20,0% 0,0% 20,0 100,
minu tiemp % 0%
tos 0
requer
ido
% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 14,3% 0,0%  0,0% 0,0% 33,3% 0,0% 10,0 8,9
sector % %
comer
cial
% del 3,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,8% 0,0%  0,0% 0,0% 1,8% 0,0% 1,8 8,9
total % %
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Entre
Sy
20
minu
tos

Entre
20y
40
munu
tos

Mas
de 40

Recue
nto

%
tiemp
0
requer
ido

%
comer
cial

% del
total
Recue
nto

%
tiemp
0
requer
ido

%
sector
comer
cial

% del
total
Recue
nto

5,0%

25,0%

1,8%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

22,2%

20,0%

3,6%

0,0%

0,0%

0,0%

11,1%

50,0%

1,8%

15,0%

30,0%

5,4%

44,4%

40,0%

7,1%

20,0%

57,1%

7,1%

22,2%

28,6%

3,6%

5,0%

50,0%

1,8%

0,0%

0,0%

0,0%

10,0
%

50,0
%

3,6%

0,0%

0,0%

0,0%

5,0%

50,0%

1,8%

0,0%

0,0%

0,0%

10,0%

66,7%

3,6%

0,0%

0,0%

0,0%

5,0%

50,0%

1,8%

0,0%

0,0%

0,0%

25,0
%

50,0
%

8,9

%

0,0
%

0,0
%

0,0
%

20

100,
0%

35,7
%

35,7
%

100,
0%

16,1
%

16,1
%
22
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minu %

tos

Total

tiemp
0
rqueri
do

%
sector
comer
cial

% del
total
Recue
nto

%
tiemp
0
requer
ido

%
sector
comer
cial

% del
total

4,5%

25,0%

1,8%

7,1%

100,0%

7,1%

36,4%

80,0%

14,3%

10

17,9%

100,0%

17,9%

4,5%

50,0%

1,8%

3,6%

100,0%

3,6%

13,6%

30,0%

5,4%

10

17,9%

100,0
%

17,9%

0,0%

0,0%

0,0%

12,5%

100,0
%

12,5%

4,5%

50,0%

1,8%

3,6%

100,0%

3,6%

9,1%

50,0
%

3,6%

7,1%

100,0
%

7,1%

4,5%

50,0%

1,8%

3,6%

100,0%

3,6%

0,0%

0,0%

0,0%

5,4%

100,0%

5,4%

4,5%

50,0%

1,8%

3,6%

100,0%

3,6%

18,2
%

40,0
%

7,1
%
10

17,9
%

100,
0%

17,9
%

100,
0%

39,3
%

39,3
%
56

100,
0%

100,
0%

100,
0%

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019



Tabla 10. Tabla cruzada tiempo requerido * Nro. de entregas de mercancia
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lvezal  2-4veces 50 mas Eventualmente Total
mes al mes veces al mes

Menosde o \ento 3 0 1 1 5
5 minutos

% dentro

de Tempo  60,00% 0,00% 20,00% 20,00% 100,00%

requerido

0,

Of; ie\r/‘érccés 42,90% 0,00% 3,80% 830%  8,90%

%del total  5,40% 0,00% 1,80% 1,80%  8,90%
Entre5y
20 Recuento 1 4 11 4 20
minutos

% dentro

de Tempo 500%  20,00% 55,00% 20,00% 100,00%

requerido

0,

d/‘; ?#e\r;;:%s 1430%  36,40% 42,30% 33,30%  35,70%

% del total  1,80% 7.10% 19,60% 710%  35,70%
Entre 20y
40 Recuento 1 3 4 1 9
munutos

% dentro

de Tempo  11,10%  33,30% 44,40% 11,10% 100,00%

requerido

0,

;‘; iecgis 1430%  27,30% 15,40% 830% 16,10%

%del total  1,80% 5,40% 7.10% 1,80%  16,10%
MasdedD oo ento 2 4 10 6 22
minutos

% dentro

de Tempo 910%  18,20% 45,50% 27,30% 100,00%

requerido

0,

;‘; iecgis 28.60%  36,40% 38,50% 50,00%  39,30%

%del total  3,60% 7.10% 17,90% 10,70%  39,30%

Recuento 7 11 26 12 56

% dentro

de Tempo  1250%  19,60% 46,40% 21,40% 100,00%

Total requerido

0,

d/z iecgczs 100,00%  100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

%deltotal  12,50%  19,60% 46,40% 21,40% 100,00%

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019



Recuento

Wenos de 5 Entre 5y 20 Entre 20y 40

minutos minutos

munutos

Figura 8. Comparativo Tiempo * Nro. de entregas

Was de 40
minutos

Fuente: Elaboracién Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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# de Recepciones

E1 vez al mes

W24 veces al mes

W5 o mas veces al mes
[ Eventualmente

8. ¢Habitualmente en que horario realiza la descarga de la mercancia?

En la actualidad 46,43% de los comerciantes reciben la mercancia segun la

disponibilidad del transportador, es decir que al no contar la ciudad con centros de

micrologisitica el descargue se encuentra a menester del conductor del camion quien ingresa

a la ciudad con la meta de poder salir lo antes posible.

Tabla 11. Tabla de frecuencias pregunta 8

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Valido Entre 5:30 am - 10:00 am 11 19,6 19,6 19,6
Entre 10:00 am- 2:00 7 125 12,5 32,1
p.m.
Entre 2:00 pm- 7:30 pm. 6 10,7 10,7 429
Entre 7:30 pm -5:30 am 6 10,7 10,7 53,6
Depende del 26 46,4 46,4 100,0
transportador
Total 56 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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Porcentaje

Entre 5:30 am-  Entre 10:00 am- 2.  Entre 2:00 pm- T:

10:00 am 00p.m. 30 pm.

Figura 9. Horario habitual de descargue

Entre 7:30 pm -5:

30am

Depende del
transportador

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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9. ¢Cudl considera el horario ideal segun las necesidades de su negocio para

realizar el cargue y descargue de mercancia?

Se encontr6 que en algunos casos El tiempo requerido para la descarga va en funcién

del tipo de establecimiento o sector comercial en el que opera y ademas la frecuencia de

recepcion de mercancias, entre menor sea la frecuencia es se requiere luego mayor tiempo de

descargue.

Tabla 12. Tabla de frecuencias pregunta 9

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Véalido  En la Mafiana Entre 6:00 am - 7:30 10 17,9 17,9 17,9
am
En hora valle 9:00 am - 11:59 am y 37 66,1 66,1 83,9
2:00 pm - 5:00 pm
En hora pico 7:30 am - 9:00 pm; 6 10,7 10,7 94,6
12:00 pm - 2:00 pm y 5:00 pm -
7:00 pm
En la noche entre 7:00 pm - 5:30 3 5,4 54 100,0
am.
Total 56 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion Propia. 2019
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En la Mafana Entre 6:
00am-7:30am

En hora valle 9:00 am -
1159 amy 2200 pm-5. 900 pm; 12200 pm - 2:
00 pmy 500 pm- 7:.00

00 pm

Enhora pico 7.30 am -

pm

Figura 10. Horario ideal de descargue para los comerciantes

Porcentaje

Enla noche entre 7:00
pm- 930 am.

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

En la Manana
Entre 6:00 am -
T20am

En hora valle 9:
00am- 1159

amy 2:00 pm- 5

00 pm

Tipo de Comercio

Alimentos y bebidas preparadas:

festaurantes de mantel,
omidas rapidas, puestos
ambulantes
Alimentos y bebidas crudas:
rigorificos, abarrotes,
supermercados, pescaderias

‘_egumbren’as

Comercio de Ferreterias,
epuestos de vehiculos,
repuestos de maquinaria pesada
Eiendas_de ropa, calzado y
ccesorios, joyerias

lectrodomésticos

uebles del hogar y oficina
‘Jacharren’as y variedades para

I

hogar

"’:I'ienda_s de tecnologia y
omunicaciones

ndustria y construccion
tra

Enhora pico T
30 am- 900 pm;
12:00 pm - 2:00

pmy 500 pm- 7

00 pm

En la noche entre
7.00 pm-5:30
am.

Figura 11, Horario preferido de descargue por tipo de comercio

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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10. ¢ Qué tan cerca se encuentra la bodega de su establecimiento comercial?

Se identifico que el 76,79% de los comercios tienen sus bodegas dentro del

establecimiento, lo que obliga al transportador sin importar el tamafio del vehiculo ingresar al

centro de la ciudad para hacer el recorrido de entrega.

Tabla 13. Tabla de frecuencias pregunta 10

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Valido No requiere bodega 5 8,9 8,9 8,9
Dentro del Establecimiento 43 76,8 76,8 85,7
A 100mts del 1 1,8 1,8 87,5
establecimiento
A 300mts del 2 3,6 3,6 91,1
establecimiento
En otro sector de la ciudad 5 8,9 8,9 100,0
Total 56 100,0 100,0
Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
80
G0
2
]
c
[ 1]
O 40
Q
o
20
-8,93% 5,93%
0 ==
Mo requiere Dentro del A 100mts del A 300mts del En otro sector de
bodega Establecimiento establemiento establemiento la ciudad

Figura 12 Distancia de la bodega respecto al establecimiento

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019



11. ¢ Conoce las politicas publicas que regulan el cargue y descargue de
mercancia en la ciudad?
Ante esta pregunta el 44% de los comerciantes asegur6 que no conoce las politicas

que regulan el cargue y descargue en la ciudad.

Tabla 14. Tabla de frecuencias pregunta 11

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Vélido  Si 31 55,4 55,4 55,4
No 25 44,6 44,6 100,0
Total 56 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

&0
a0
40

30

Porcentaje

20

Figura 13. conocimiento de politicas de cargue y descargue por parte de los comerciantes

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

12. ¢ Cual considera la mejor politica de cargue y descargue que aporte a

mejorar la movilidad en Quibdé?

Los comerciantes aseguran que contar con bahias para cargue y descargue es una
buena estrategia para la movilidad, como segunda medida aparece la creacion del centro de
micrologisitica y la tercera medida es la restriccion en el horario de cargue y descargue de
mercancias limitandolo solo en el horario de 7:30 p.m. a 5:30 a.m.
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Tabla 15. Tabla de frecuencias pregunta 12

55

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Vilido 0 1 1,8 1,8 1,8
Centro de micrologistica (zona de 15 26,8 26,8 28,6
bodegas para cargue y descargue de
mercancias)
Restriccion de horario de descargue 10 17,9 17,9 46,4
permitido s6lo entre 7:30pm a 5:30
am
Creacion de bahias exclusivas para 26 46,4 46,4 92,9
descargue en sectores estratégicos
Otra 4 7,1 7,1 100,0
Total 56 100,0 100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

Porcentaje

50

0 Centro de

micrologistica
(zona de bodegas
para cargue y
descargue de
mercancias)

Restriccion de
horario de
descargue

permitido sélo

entre 7:30pma 3:

30am

Creacion de
bahias exclusivas
para descargue en
sectores
estratégicos

Figura 14. Politica ideal de cargue y descargue por parte de los comerciantes

Otra

Frecuencia Porcentaje

Porcentaje valido

Porcentaje acumulado

Valido

Perdidos
Total

1 14 25,0
2 1 1,8
3 26 46,4
4 4 71
Total 45 804
Sistema 11 19,6

56 100,0

31,1
2,2
57,8
8,9
100,0

311
33,3
91,1
100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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13. ¢ Tiene alguna dificultad relacionada con el cargue y descargue de

mercancia?

Los comerciantes consideran que sus principales dificultades para las labores de
cargue y descargue de mercancia estan relacionadas con vehiculos particulares estacionados
en via, la falta de bahias para cargue y descargue, las restricciones de horario para el ingreso
de camiones el tamafio de las vias para la operacién de los camiones y el 11% aduce que no

tiene dificultades relacionadas con el cargue y descargue de mercancias.

Tabla 16 Principales dificultades para los comerciantes

Principales Dificultades
%

Restricciones de Horario para descargue 10,2%
Vehiculos particulares estacionados en via 29,5%
Invasién del espacio vial por parte de vendedores ambulantes 9,1%
Falta de bahias para cargue y descargue 22,7%
Vias estrechas para el tamafio de vehiculos 17,0%
No tiene dificultades 11,4%
Total 100,0%

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019

m%

29,5%

22,7%

17,0%

11,4%
10,2% 9.1%
0 0 0 I 0 0 0 I

Restricciones  Vehiculos Invasion del Falta de bahias Vias estrechas ~ No tiene
de Horario particulares  espacio vial paracarguey parael tamafio dificultades
para descargue estacionados  por parte de descargue  de vehiculos
en via vendedores
ambulantes

Figura 15. Principales Dificultades para los comerciantes

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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14. ¢ Tiene alguna recomendacion relacionada con el cargue y descargue de

mercancia?

Tabla 17. Recomendaciones de los encuestados

Vélido

Perdidos
Total

Control administrativo

Regular el transporte de motos
Prohibicion de vehiculos
particulares parqueados en via
Parqueaderos puiblicos para motos
y carros particulares

Creacion de Bahias para cargue y
descargue

Educacién

Reubiciacion de vendedores
ambulantes

Ampliacién de Cra 4y 5ta

Horario de descargue entre 7:30pm
y 5:30 am

Restriccion entre 7:30pm y 5:30 am
no es conveniente para el
comerciante por la inseguirdad
Zona de Cargue y descargue

Cra 1la como zona de descargue
Sin restricciones

Ninguna

Mejorar la cominicacion de la
oficina de movilidad

Descargue en horas valle

Total

Sistema

Frecuencia

(6]

69
2
71

Porcentaje

7,0
1,4
9,9

2,8

8,5

1,4
1,4

1,4
1,4

1,4

1,4
1,4
2,8
49,3
2,8

2,8
97,2
2,8
100,0

Porcentaje
valido
7,2
14
10,1

29

8,7

1,4
1,4

1,4
1,4

1,4

1,4
1,4
29
50,7
29

29
100,0

Porcentaje
acumulado
7,2
8,7
18,8

21,7

30,4

31,9
33,3

34,8
36,2

37,7

39,1
40,6
435
94,2
97,1

100,0

Fuente: Elaboracion Propia en Software IBM SPSS Statics 25. 2019
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Matriz DOFA

Quibdo es la capital del Departamento del Choco, ubicado en una de las regiones con
mayor biodiversidad del pais; es el principal centro de acopio del departamento, en ella
confluyen todas las instituciones publicas y el desarrollo comercial es el mas dindmico de
toda la region. Cuenta con una poblacion de 97.714 habitantes lo que corresponde al 32% del
total departamental (Alcaldia de Quibdo, 2018). EI desarrollo socioecondémico, administrativo
y cultural es impulsado principalmente por la mineria practicada de forma artesanal y
minoritariamente de manera industrial; en ciertos corregimientos, la agricultura, el turismo, la
prestacion de servicios y principalmente el comercio, se constituyen en la fuente de
desarrollo, siendo la dltima la actividad en la que se articula la oferta de empleo
permanentemente en la region.

Desde esta perspectiva el garantizar una movilidad en estado éptimo puede tener
efectos positivos en la ciudad permitiendo un desarrollo comercial la generacion de nuevos
empleos principalmente en las personas que se encuentran en condicion de vulnerabilidad,

A partir de los resultados de la encuesta es posible realizar un diagrama DOFA para
consolidar asi la problematica que existente y las oportunidades de mejora asi se puede

conocer el contexto en un solo vistazo:

Tabla 18. Anélisis consolidado de resultado de encuesta a los comerciantes

DEBILIDADES

FORTALEZAS

Horarios de funcionamiento del
comercio, en contravia con los
horarios autorizados de descargue

Elevados tiempos en procesos de
cargue y descargue de mercancias

Vehiculos de gran tamafio en el centro
de la ciudad

Bodegas dentro de los
establecimientos

Interés de los comerciantes en aportar
soluciones al problema.
Capacidad investigativa.

Conocimiento de la problematica

Agremiacion con poder de convocatoria y
credibilidad.

AMENAZAS

OPORTUNIDADES

Falta de competitividad dentro del
sector

Inexistencia de areas de cargay
descarga

Procesos de carga y descarga en
horarios no adecuados

Existencia de espacio 6ptimos para realizar
un centro de distribucién urbano de
mercancias

Posibilidad de realizar un estacionamiento
especifico para vehiculos de carga
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e Interés de la nueva administracion publica

e Congestion provocada por vehiculos de planificar mejor las acciones de no
particulares y motos en via afecten el proceso de carga y descarga

e Inexistencia de parqueaderos publicos e Proyectar zonas de carga y descarga
en el centro de la ciudad proporcionales al crecimiento de la ciudad

e Inexistencia de zona de parqueros
para camiones en la ciudad

e inseguridad para el comercio y
conductores en horarios nocturnos

o Falta de regulaciones municipales

e Falta de control policivo

e vias no aptas para trafico pesado
Fuente: Elaboracion Propia. 2019

Para los comerciantes es importante poder recibir las mercancias en los horarios de
funcionamientos de los establecimientos, ya que el horario nocturno no cuenta con el
personal para dicha labor, los sobrecostos de la ndmina, el desgaste fisico de los empleados al
verse obligados a trabajar horas extras par

a realizar el proceso de recepcion de mercancia, en su mayoria son pequefios
comercios donde la media indica que no superan los 12 empleados por establecimiento

Las dificultades para el descargue se presentan por factores como la falta de bahias de
descargue, la ocupacion del espacio publico por parte de vehiculos particulares, motos y
vendedores ambulantes, que no permiten el correcto funcionamiento y ralentizan el proceso

de entrega de mercancias.
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DESAR?OLLO URBAN DESCARGU EXTERNAS AL
STICO DE MERCANCIA MUNICIPIO

@

llustracién 2 Arbol de Problemas

Fuente: Elaboracion Propia. 2019

Casos de éxito.

Al realizar la revision de las fuentes documentales se identifico que los problemas

asociados al transporte de carga son los mismos en todas las ciudades y se encuentran

relacionados principalmente con la congestion vial, la contaminacion ambiental y auditiva, y

la conservacién de la malla vial, la diferencia radica en como las grandes urbes de paises

desarrollados identificaron el problema y en conjunto con los involucrados en el transporte de

carga plantearon soluciones que en algunos casos han sido exitosas en la mejora del

desempefio logistico, en la mayoria de los paises en via de desarrollo no se le ha dado al

transporte de carga la relevancia para que permita hacerse de una forma maés fluida evitando

al maximo las externalidades negativas que se asocian a la entrega de mercancias una de las

causas es la calidad de la infraestructura de trasporte deficiente, incluso éste ha sido un factor
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que ha limitado la competitividad en paises miembros de la alianza del pacifico. (Cortés
Villafradez, 2018) histéricamente para los gobiernos ha sido mas importante presentar a
tencion al transporte publico de pasajeros y obviaron que el transporte de carga es
fundamental para el desarrollo competitivo de las ciudades incluso algunos autores aseguran
que con las nuevas tecnologias y el auge de compras por internet es mayor el flujo que
entregas en las ciudades que el de transporte de personas. Esto representa un gran reto de
optimizacion de recursos ya que al hacer entregas mas pequefias y con mayor frecuencia los
sobrecostos logisticos y el flujo de vehiculos es mayor en las vias.

Algunas soluciones podran ser implementadas y adaptadas a los paises en via de
desarrollo pero antes requieren estudios minuciosos con respecto a los aspectos negativos de
cada estrategia por ejemplo en india al prohibir el ingreso de vehiculos de carga de grandes
dimensiones al centro de la ciudad, se implementaron pequefios carros particulares para las
entregas y aumento el flujo de vehiculos en via lo que lleva a pensar que la estrategia no se
debe tomar de manera aislada sino que debe ser un conjunto de estrategias que se
complementen entre si para dar soluciones de fondo a la movilidad, contaminacién y
proteccion de la malla vial porque de lo contrario se terminara cambiando un problema por
otro.

Es importante recalcar que las soluciones aplicadas han tenido mayor probabilidad de
éxito en las ciudades en las que se ha implementado el ordenamiento territorial logistico el
cual permite distribuir la ciudad en areas espaciales de acuerdo a las actividades
socioecondmicas que se desarrollan para que haya un flujo de transporte mas competitivo
(Hernandez, Antun, & Lozano, 2011)

Tabla 19. Soluciones en casos de éxito.

PROBLEMAS IDENTIFICADOS SOLUCIONES APLICADAS
Congestion vial e Manila, Riad prohibieron circulacion de camiones
durante las horas pico.

e Laentrega de mercancia en los paises bajos se
realiza a primera hora de la mafiana, por la tarde
noche o en la noche, se regularon las emisiones de
ruido para reducir afectaciones a los residentes

o eco-eficiencia de flota vehicular.

e  Manilla restriccion de circulacion de camiones de
mas de 4,5 toneladas en 11 vias arteriales entre las
6am y las 9pm. Diez vias adicionales prohiben
circulacion en horas pico, tiene rutas alternas para
llegar al puerto.
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Contaminacion

En Alemania los centros urbanos de consolidacion
son bimodales (férreo/carretera) o trimodales
(puerto/férreo/carretera).

Guandodong China implement6 programa smartway
para exigir tecnologias vehiculares mas limpias
gestionar la calidad del aire

Planeacién de transporte

Seul implementd escuadrén de agentes de transito,
los cuales controlan las zonas de carga y descarga en
via previendo el estacionamiento ilegal de largo
plazo asi las bahias estan disponibles para los
conductores de vehiculos de carga.

La Rochelle o Burdeos en Francia implementaron
zonas de descarga en los alrededores de los
comercios, los repartidores o coteros reciben la
mercancia y entregan en los establecimientos con
vehiculos no motorizados en espacios de 30mt de
ancho acomodan de 3 a 5 camiones.

En Tokio los comercios, oficinas o0 bodegas con ms
de 2000 m2 deben tener zona de carga y descarga.
Barcelona las nuevas construcciones de Bares y
restaurantes deben tener bodega de al menos 5m2
para evitar envios de pequefias cantidades asi se
reducen la frecuencia de entregas

Desempefio Logistico

Bangkok, Seul, Osaca y Tokio implementaron
terminales de trasporte pablico de carga.

Bremen Alemania tiene parque logistico de 5
kildmetros cuadrados, terminal de camiones, un
terminal de contenedores, bodegas y demas
negocios conexos como gasolineras, restaurantes,
aduanas etc.

Francia centro de consolidacién incluye plataforma
de carga y descarga urbana, vehiculos eléctricos
para entregas en la ciudad, prohibicion de camiones
pesados y subsidios para operacion.

Londres y Estocolmo tienen esquemas de
consolidacién de material de construccion, asi se
redujo las entregas fallidas, un 68% de vehiculos,
75% de emisiones y lograron un 97% de
confiabilidad en las entregas
Bologfia Italia: por su ubicacion estratégica se
desarroll6 un complejo logistico intermodal férreo y
carreteras de mas de 2000.000 km2 en su interior
operan oficinas de aduanas, bodegas de fabricas
compafiias de transporte, estaciones de servicio y
demas negocios conexos, asi los camiones no
ingresan a las pequefias poblaciones con acceso
restringido.

Canada integré municipios del &rea metropolitana y
condujo un plan de ordenamiento territorial logistico
regional.

Japdn plan de orientacion sobre usos del suelo para
fines logisticos

Barcelona estudios de proyectos para el
ordenamiento territorial logistico previo a los juegos
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olimpicos de 1992 separando zonas para actividades
logisticas

Calidad de las vias e desempefio de infraestructura vial

Fuente: Elaboracion propia. 2019

Soportes Logisticos de plataforma:

La mejora de los desempefios logisticos en las ciudades ha permitido la descongestion

vial y una entrega mas eficiente de mercancias, esto se puede lograr con la implantacion de

Soportes Logisticos de Plataforma los cuales son areas destinadas exclusivamente para el

desarrollo de actividades logisticas, alli se concentran todas las actividades inherentes a este

proceso: bodegas, parqueaderos, oficinas y demas, permiten un flujo adecuado de mercancias

que provienen de distintas areas geograficas. (Herndndez, Antun, & Lozano, 2011) aportan

beneficios alivianando la congestion vial ya que redistribuyen los flujos de mercancias hacia

los centros de las ciudades.

Se consideran proyectos de desarrollo inmobiliarios, generalmente estan vinculados a

un programa de ordenamiento territorial logistico dentro de las ciudades; pueden ser Gtiles

para lograr una mejor competitividad comercial y empresarial de la regién donde se

implementen

Tabla 20. Tipos de SPL

ZONAS DE ACTIVIDADES LOGISTICAS
(ZAL) (Antan JP; Toledo I; Mallorquin M;
1997)

Soporte logistico de plataforma ubicado en un
nodo de transporte intermodal con caracteristicas
de "gateway" (punto de entrada) y "hub" centro
neuralgico

OLd3ONOD

Centro Integrado de Mercancias (CIM)
(Colomer, J; 1998)

SLP: se enfoca en la optimizacién de la operacion
del transporte buscando que las terminales de
transporte de carga queden ubicadas en las
periferias de las ciudades con facil acceso a las
carreteras principales.
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SVYOILSIH31OVdvO

ubicacion estratégica, vincula un modo
de transporte no terrestre puede ser
maritimo o aéreo.

Tiene apoyo de autoridades municipales
y nacionales.

Los operadores logisticos asumen el rol
de empresas ancla en el proyecto
inmobiliario.

Participacion de constructores
inmobiliarios y la banca. Los servicios de
transporte y logistica son: almacenaje,
cross-docking, trasbordo de mercancias,
consolidacion y fraccionamiento de
cargas, gestion de inventarios, depositos
bajo aduana/zona franca, preparacion de
pedidos y servicios de valor agregado y
servicios de transporte internacional.

El trafico es nacional e internacional en
mayor medida por la proximidad a un
puerto maritimo o aéreo.

Cuenta con inversién publica y privada
con alta participacion del gobierno
central

- . .
> Espafia, Francia, Holanda
=

e  Ubicacion estratégica con acceso a
autopistas y carreteras principales.

e Lamaxima autoridad regulatoria de
transporte participa e impulsa los
proyectos.

e Lacomunidad local es participe.

e Participan algn Operador logistico
especialistas en paqueteria industrial

e Impulsado por autoridades reguladoras
de transporte.

e  Empresas de transporte lideres.

e Servicios: almacenaje, cross-docking,
transbordo de mercancias, consolidacion
y fraccionamiento de cargas, contratacion
de cargas, gestion de inventarios,
almacenes de deposito bajo aduana/zona
franca, preparacion de pedidos y
servicios de valor agregado, gestion de
trafico de distribucién capilar en areas
metropolitanas y servicios para transporte
internacional.

e Trafico nacional e internacional.

e Inversién privada y publica, capital
semilla de municipio.

Espafia, Francia, México

Fuente: Elaboracion propia. 2019

Tabla 21. Tipos de SPL

OL1d3ONOD

SVYOILSIH31OVHVvO

Centro de Servicios de Transporte y
Logistica (CSTyL) (Antan, JP; 1998)

Busca mejorar la competitividad logistica de
un sector industrial especifico, facilitando el
desempefio de operadores logisticos
especializados

e Localizacion estratégica con respecto
a las cadenas de suministro y
distribucion del sector industrial

especifico de gran importancia para la

region o zona.

e Participa el operador logistico que
tenga clientes del sector industrial.

e  Participacion de la comunidad local.

e Lacamara de comercio 0 asociacion
de industriales del sector participan.

e  Servicios: almacenaje, cross-docking,
transbordo de mercancias,
consolidacion y fraccionamiento de
cargas, gestion de inventarios,
almacenes de deposito bajo

Plataforma Logistica de Interfase de Transporte
foraneo/ local modal y/o intermodal (PLT) (Antdn
JP; Toledo I; Mallorquin M; 1997)

Permite desconsolidad unidades de carga del
transporte foraneo en carga de transporte local
urbano, metropolitano y viceversa, apoya la
alimentacion de enlaces troncales, recolectando
cargas urbanas.

e Localizacion estratégica con respecto a los
enlaces interurbanos y vias de acceso.

e Participacién e impulso de la autoridad
reguladora de autotransporte.

e Participacién del municipio y de empresas
de autotransporte lideres.

e  Servicios almacenaje, cross-docking,
transbordo de mercancias, consolidacion y
fraccionamiento de cargas, intercambio
modal, contratacion de cargas, gestion de
inventarios, almacenes de dep6sito bajo
aduana/zona franca, preparacion de pedidos
y servicios de valor agregado, gestion de
trafico de distribucién capilar en areas
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aduana/zona franca, preparacion de
pedidos y servicios de valor agregado
y gestion de trafico de distribucion
capilar en &reas metropolitanas.
Trafico Nacional e internacional.
Inversién privada y publica tiene

metropolitanas y servicios para transporte
internacional.
e  Trafico Nacional e internacional

mayor participacion del sector

industrial (asociaciones 6 camaras)

Esparfia

Italia, México (terminal ferroviaria)

Fuente: Elaboracion propia. 2019

Tabla 22. Tipos de SPL

OLd3ONOD

Soporte Logistico Corporativo de
Plataforma (SLCP) (Antun JP; Toledo
I; Mallorquin M; 1997)

SLP con instalaciones para distribucién
fisica de servicios logisticos,
normalmente los establecen las
empresas industriales o de distribucion
comercial de gran envergadura

Microplataforma Logistica Urbana (mPLU) (Fornolls, J;
1998)

SLP que permite realizar una distribucion de productos
terminados en una zona urbana con vias de acceso
restringido (horarios, tamafio de vehiculos), busca que la
distribucion de productos alcance un nivel 6ptimo de
logistica en flujos y en tipo de carga. permite establecer
ciclos de operacidn en jornadas a los puntos de distribucion
suministrando solamente la cantidad requerida por dia




66

e Localizacion estrategia con e Localizacion estratégica en términos de
respecto al mercado objetivo. conectividad dentro de la zona urbana con
Accesibilidad de los centros de restricciones, y accesibilidad al exterior de la zona
produccion que lo alimentan, restringida, normalmente en la periferia.
proporcionalidad entre destinos e Fomentada por la autoridad local.
y origenes. e Participacion de operador logistico especializado en
e Participacion de desarrollador distribucion urbana y/o unidad de negocio de
inmobiliario privado alguna empresa productora de bienes de consumo
o e Losservicios de transporte y masivo.
% logistica son almacenaje, e Servicios: almacenaje, cross-docking, trashordo de
> cross-docking, transbordo de mercancias, consolidacién y fraccionamiento de
Q mercancias, consolidacion y cargas, gestion de inventarios, preparacion de
o fraccionamiento de cargas, pedidos,,etc..
»n gestion de inventarios, e Tréfico nacional.
(j) almacenes de depdsito bajo e Capital y propiedad del sector privado, capital
> aduana/zona franca, semilla del municipio s6lo en la etapa del proyecto
preparacion de pedidos y de inversion.
servicios de valor agregado y
gestion de trafico de
distribucion capilar en areas
metropolitanas.
e  Tréfico Nacional.
e Inversién y capital privado,
hay algunos incentivos de
autoridades nacionales.
o Espafia, Canada, México Espafia, Monaco,Alemania, México
>,
2]
o

Fuente: Elaboracion propia. 2019

Estrategias de logistica Urbana

Con el fin de analizar las estrategias aplicadas en los diferentes casos de éxito se
procede a analizar las variables existentes a partir de los principales factores de cambio los
cuales se enfocan en la Gestion del trafico, ingenieria de trafico, planificacién urbana, politica
ambiental y eficiencia logistica a través del método MIC MAC ya que el analisis estructural
permite la reflexion colectiva y posibilita describir el sistema a través de la matriz que
relaciona los elementos que la constituyen. (La prospective, 2010). Se considera un método
valido de investigacion recomendado por Godet porque permite la identificacion de las
variables clave a partir de la calificacion de influencias entre las variables descritas.

Teniendo en cuenta que para la Asociacion de comerciantes unidos
ASOCOMUCHOCO es importante la posicion de los actores viales para poder determinar
cuéles son las estrategias que pueden aportar a la movilidad a través del analisis colectivo que
defiende variados intereses se integra un grupo de trabajo compuestos por miembros de la

asociacion pertenecientes a diferentes sectores del comercio local se procedio a listar las



variables resultantes de los diferentes factores de cambio estableciendo su definicion y el

tema (factor de cambio) al que pertenecen:

Matriz de impactos cruzados MIC MAC

Tabla 23. Listado de variables

N° NOMBRE LARGO Cob. DESCRIPCION TEMA

1 Prohibir Estacionamiento en 2 filas G1 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de
locales para gestionar el flujo Tréfico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)

2 Fiscalizar restricciones de "no G2 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de

cargar"y "no parquear" locales para gestionar el flujo Tréfico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)
3 Multar sobrecarga y tamafio G3 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de
excesivo de vehiculos locales para gestionar el flujo Tréfico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)
4 Multar Ingresos de vehiculos no G4 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de
autorizados locales para gestionar el flujo Tréfico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)
5 Prohibir que los compradores se G5 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de
estacionen en las bahias exclusivas locales para gestionar el flujo Tréfico
de carga y descarga vehicular y las vias de transito
(regulaciones)

6 Agentes de transito disponibles G6 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de
locales para gestionar el flujo Tréfico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)

7 Sistemas de Monitoreo por G7 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de

camaras locales para gestionar el flujo Trafico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)
8 Comunicacidn efectiva de las G8 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de
regulaciones locales para gestionar el flujo Tréfico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)

9 Sefializacién de rutas G9 Medidas tomadas por las autoridades Gestion de
locales para gestionar el flujo Tréafico
vehicular y las vias de transito
(regulaciones)

10  Aprovisionamiento de Zonas de 11 Planificacion, construccion, Ingenieria de

carga adecuadas mantenimiento y mejora de la trafico
infraestructura vial

11  Organizacion de la Descarga 12 Planificacion, construccion, Ingenieria de

(ultimo Metro) mantenimiento y mejora de la trafico
infraestructura vial

12 Infraestructura adecuada para P1 Politicas proyectas sobre el uso del Planificacion

operacion de camiones suelo, desarrollo urbano y Urbana
planificacién espacial

13 Proyeccion de transporte P2 Politicas proyectas sobre el uso del Planificacion

multimodal

suelo, desarrollo urbano y
planificacién espacial

Urbana
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14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Infraestructura adecuada para
transporte no motorizado
(bicicletas)

Planificacion inteligente de uso de
suelo

Desarrollo de subcentros Urbanos
Provisiones de tierra para
infraestructura futura

Areas de espera para camiones
Areas para centros de distribucion

logistica

Estandares minimos para flota
existente

Inspeccion vehicular regular
Creacion de plataforma de carga y
descarga de mercancias
Transporte multimodal
Restricciones de acceso a
camiones de gran tamafio

Subsidios de operacion

Aportes de terreno de la alcaldia

Proveedores logisticos
especializados

Grandes areas de terreno préximas
a la ciudad

Rutas de entrega eficientes

Distribucion por microzonas

P3

P4

P5

P6

P7

P8

Al

A2

El

E2

E3

E4

E5

E6

E7

ES8

E9

Politicas proyectas sobre el uso del
suelo, desarrollo urbano y
planificacion espacial

Politicas proyectas sobre el uso del
suelo, desarrollo urbano y
planificacién espacial

Politicas proyectas sobre el uso del
suelo, desarrollo urbano y
planificacién espacial

Politicas proyectas sobre el uso del
suelo, desarrollo urbano y
planificacion espacial

Politicas proyectas sobre el uso del
suelo, desarrollo urbano y
planificacion espacial

Politicas proyectas sobre el uso del
suelo, desarrollo urbano y
planificacién espacial

Desempefio ambiental de la flota de
vehiculos que circulan en territorio
urbano

Desempefio ambiental de la flota de
vehiculos que circulan en territorio
urbano

Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos méas pequefios
con menos kilémetros de recorrido
Envios de mercancias con menos
vehiculos, vehiculos mas pequefios
con menos kilémetros de recorrido

Planificacion
Urbana

Planificacion
Urbana

Planificacion
Urbana

Planificacion
Urbana

Planificacion
Urbana

Planificacion
Urbana

Politica
Ambiental

Politica
Ambiental

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Eficiencia
logistica

Fuente: Elaboracion Propia. 2019 Software MIC MAC
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Potencial P
2

Moderado
Débil 1
Nula

La Matriz de Influencia Directa (MDI) describe las relaciones de influencias directas

entre las variables que definen el sistema.

El rango de influencias va de 0 a 3 con posibilidad de identificar influencias
potenciales.

Matriz de calificacion
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Tabla 24. Matriz de calificacién

-] VARIABLES BE -] ~JAL [-Jaa -[en [z -[l3 -Jes -J5 -Je6 [z -[8 -9 -] influencial-|
Gl 0 0 1 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 27
G2
G3
G4
& 1
h 17
G7
G8
G9
'8 - "

|Aprovisionamiento de Zonas de carga adecuadas 35
2 Organizacion de la Descarga (ultimo Metro) 45
P1 38
P2
48
P

3 34
P4 46
PS5 P
P6 19
P7

34
P8 53
AL . :
Estandares minimos para flota existente 13
A2
Inspeccion vehicular regular 10
El . ;.
Creacion de plataforma de carga y descarga de mercarcias
= Transporte multimodal
E3 0
Restricciones de acceso a camiones de gran tamafio
E4
Subsidios de operacién 0 0 13
ES
Aportes de terreno de la alcaldia 0 0 26
=3 Proveedores logisticos especializados 0 0 10
& Grandes dreas de terreno préximas a la ciudad 0 0
E8 0 0
E9
Distribucién por microzonas 0 0 16
Dependencia (vertical) 33 18

Fuente: Elaboracion Propia. 2019
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Direct influence/dependence map
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Variables Determinantes

Variables Claves

nlence

Variables Medianamente

Determinantes v/o Dependientes &3]
<%

i
k
Elgy
L g el | q'@ Variables Auténomas
L/ <
‘

Variables Resultado

Figura 16. Plano de Influencias Directas (MID)

Fuente: Software MIC MAC

Variables determinantes:

En este cuadrante encontramos las variables poco dependientes y muy influyentes

dependence

ELELETTERTE=T

cualquier modificacidn sobre ellas afecta todas las variables por eso es importante analizar si

la asociacion ASOCOMUCHOCO dispone de herramientas para actuar ya que pueden ser

positivas 0 negativas. El resultado equivale a:

“E3: Restricciones de acceso a camiones de gran tamafio ”

La asociacién no tiene control sobre ella ya que depende de las regulaciones

municipales en las cuales no se tiene la potestad por si sola de adaptarla a las necesidades del

comercio.

Variables claves:

Esta area del grafico nos muestra las variables muy dependientes y muy influyentes,

cualquier cambio en ellas puede producir grandes impactos pero pueden aceptar muy bien los

cambios en otras variables siendo éstas de gran importancia estratégica, ya que son claves

para que la asociacion pueda plantear o sugerir mecanismos de mejora a la alcaldia en pro de

una movilidad que aporte al desarrollo competitivo, proteccion de la malla vial.

Procederemos a identificas las 6 variables mas dependientes e influyentes en el plano de la

figura 17:
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“El: Creacion de plataforma de carga y descarga de mercancias”™
“I2: Organizacion de la descarga (ultimo metro)”

“E2: Transporte Multimodal”

“P8: Areas para centros de distribucion logistica”

“P2: Proyeccion de transporte multimodal ”

“P6: Infraestructura adecuada para operacion de camiones”

Variables resultado:

El cuadrante nos muestra las variables que tienen una fuerte dependencia de las

variables mas influyentes ejercen pocos efectos sobre las otras variables como son:

1.

o g~ w D

“G1: Prohibir estacionamiento en 2 filas”

“G7: Sistema de monitoreo por camaras’”

“P3: Infraestructura adecuada para operacion de camiones ”
“G9: Senalizacion de rutas”

“G6: Agentes de transito disponibles™

“P5: Desarrollo de subcentros urbanos”

Variables autbnomas:

Este cuadrante nos muestra las variables menos importantes tanto en consecuencia de

cambios en otras variables como su influencia en las demas son poco relevantes para ver

grandes cambios en la movilidad de la ciudad se han seleccionado las que se encuentran mas

préximas a la bisectriz:

1.

2
3
4.
5

“E6: Proveedores logisticos especializados”
“E4: subsidios de operacion”

“E9: “Distribucion por micro zonas”

“A1: Estandares minimos para flota existente ”

“A2: Inspeccion vehicular regular”

Variables Medianamente Determinantes y/o Dependientes:

1.

2
3.
4

“E7: Grandes areas de terreno proximas a la ciudad”
“G2: Fiscalizar restricciones de "no cargar” y "no parquear”
“G5: Prohibir que los compradores se estacionen en las bahias”

“P6: Provisiones de tierra para infraestructura futura”



73

Grafico de influencias directas

Direct influence graph

Weakestinfluences
— Weak influences
— Moderateinfluences
= Relatively strong influsnces
= Strongest influences

Figura 17. Gréfico de influencia Directa

Fuente: Software MIC MAC

El anterior grafico nos muestra las variables y como es su nivel de influencia con
respecto a las otras, hay variables que son centro de influencia y de relacion con otras
variables las cuales surgieron a partir de la matriz de influencia directa.

En concordancia con lo indicado en el grafico de influencias directas nos muestra la
importancia de las variables clave: “E1: Creacion de plataforma de carga y descarga de
mercancias”’, “E2: Transporte Multimodal, “G5: Prohibir que los compradores se
estacionen en las bahias”

Al avanzar en el documento encontraremos que la relevancia de las variables cambia

en el analisis de la situacién futura.

Plano de influencia / dependencia Indirecta

Este plano se establece a partir de las posibles influencias indirectas de la matriz MIIP
Nos permitird comparar la jerarquizacion de las variables mostradas en el plano de influencia
directa; los resultados presentan similitud en el resultado del plano con leves cambios. A
partir de estos resultados la asociacion de comerciantes centrara sus esfuerzos para trabajar de
la mano con la alcaldia local para presentar las propuestas y aportes con los cuales la

movilidad de la ciudad puede tener cambios positivos.

ECECEATEERE= ]
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Grafico de Influencias Indirectas

Indirect influencefdependence map

ED
Variables Determinantes Variables Clave &1
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Variables Auténomas | Variables Resultado 2
=l : 3
157} 4 3

dependence

Figura 18. Plano de Influencias/Dependencia Indirectas

Fuente: Software MICMAC
Basados en la matriz inicial analizada mediante el software MICMAC se procedio a
estimar la influencia dependencia de las variables que en la situacion actual que permita

mejorar la movilidad en la ciudad.

Variables clave

La variable de mayor influencia y dependencia indirecta corresponde “El: Creacion
de plataforma de carga y descarga de mercancias ” también se identifica como zona de micro
logistica; esta variable es determinante para la mejora de la movilidad ya que al tener
establecida la una zona proxima al centro urbano y con buena interconectividad vial en la
que puedan llegar los vehiculos de gran tamario y realizar la labor de descarga se evitara el
ingreso de vehiculos de gran tamafio al centro de la ciudad, la implementacion de esta
variable no es exclusiva de la asociacion de comerciantes, requiere el apoyo del gobierno
local y de involucrar otros actores que permitan la creacion de un proyecto inmobiliario de
éxito para la ciudad. Al ser una variable clave tiene efectos movilizando acciones de
incidencia en las demas variables analizadas, el factor de cambio en el que se enfoca esta
variable es en promover la eficiencia logistica que consiste en buscar envios de mercancias

con menos vehiculos, vehiculos mas pequefios y menor kilometraje recorrido.
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La “I2: Organizacion de la descarga (ultimo metro)” se describe como la
organizacion del estacionamiento de vehiculos de cargar al lado del establecimiento de
comercio y la respectiva operacion de descarga. (Herzog, 2011) para lo cual se requiere
garantizar que las escasas areas de descarga o bahias estén disponibles para los vehiculos de
carga con el fin de evitar estacionamientos en segunda fila debido a la ocupacién ilegal por
automoviles de pasajeros y/o particulares. Esta medida se apoya con sistemas de entregas no
motorizados, como carretillas para el transporte de corta distancia entre el establecimiento y
el vehiculo. Esta variable corresponde a la ingenieria del trafico, entendiéndola como la
planificacién, construccion, mantenimientos y mejora de la infraestructura vial; su
implementacion es exclusiva de la alcaldia quien debe determinar, implementar y regular las
areas para tal fin.

Las “P8: Areas para centros de distribucion logistica” €s una variable enfocada a la
planeacion urbana y forma parte de las politicas proyectadas sobre el uso del suelo, desarrollo
urbano y planificacion espacial. Destinar tierras para este uso y su respectiva proyeccion le
corresponde al gobierno local, la importancia de reservar estas areas y su planificacion radica
en evitar la dispersion logistica eligiendo lugares apropiados que permitan estar tan cerca del
centro urbano y con acceso a las principales vialidades de la ciudad.

“I1: Aprovisionamiento de Zonas de carga adecuadas ” la congestion vial en el centro
de la ciudad se genera entre otros factores porque los vehiculos tienen que detenerse a las
afueras de cada establecimiento para realizar la labor de carga y descarga, labor que se realiza
en medio del trafico en movimiento por lo tanto se presenta interferencia en otros vehiculos,
esta variable también corresponde a la ingenieria del trafico.

La “P1: Infraestructura adecuada para operacion de camiones” corresponde a la
planificacion urbana asi como la ciudad debe dar prelacion al transporte publico sobre el
particular, la logistica urbana debe provisionar infraestructura adecuada para que los
camiones puedan maniobrar en la que se contemplan tamafio de vias, calidad de pavimentos y
sefalizacion exclusiva para el transporte de mercancias, algunos autores como (Herzog,
2011) aseguran incluso que el transporte de carga hacia los centros urbanos deben tener
prelacion con respecto a los vehiculos particulares que transitan en los centros de las
ciudades.

“G3: Multar sobrecarga y tamafio excesivo de vehiculos ” esta variable corresponde a
las medidas (regulaciones) que deben tomar las autoridades locales para gestionar el flujo
vehicular y las vias de transito y esta ligada al factor de cambio Gestion del Trafico. las

restricciones de ingreso de vehiculos de determinado tamafio pueden resultar Utiles para
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lograr algun nivel en el transporte de carga pero debe verse como un complemento a la
estrategia del sistema de logistica urbana.

6.6.1. Gréfico de influencia indirecta

Indirect influence graph

Weakestinfluences
— Weakinfluences
— Moderateinfluences
= Relatively strong influences
= Strongestinfluences

Figura 19. Gréfico de Influencias indirectas potenciales (MIIP) Variables relevantes en el corto plazo.

Fuente: Software MICMAC

El grafico de influencias indirectas actuales surge del conjunto de variables de la
matriz de influencia indirecta. La concentracion mas fuerte se presenta en la “E1: Creacion
de plataforma de carga y descarga de mercancias” donde influye fuertemente sobre “G9:
Sefializacion de rutas” y “I2: Organizacion de la Descarga (ultimo Metro)” presenta
coherencia con lo analizado, en términos generales la mejora de la movilidad en la ciudad
depende en gran medida de la gestion de la logistica urbana en la cual se deben integrar

distintas variables para dar soporte a un sistema eficiente.

La lectura de la I6gica de causalidad indica que si la alcaldia municipal dota la ciudad
de infraestructura adecuada para la operacion de camiones, se reserva el area para el centro de
distribucion logistica, realiza una adecuada planificacion inteligente del uso del suelo, se dota
la ciudad de bahias de carga y descarga, el sector privado aporta la creacion de la plataforma
de carga y descarga organizando la descarga en el Gltimo metro a través de sistemas
logisticos eficientes se encuentra el sentido a la medida de la restriccion de ingreso de

vehiculos de gran tamafio a la ciudad y la restriccion del horario de cargue y descargue.

EXEE LRI
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ESTRUCTURA (SINTAXIS) LOGICA DE CAUSALIDAD
DE LAS VARIABLES ESTRATEGICAS

INFRAESTRUCTURA AREAS PARA

ADECUADA PARA CENTRO DE PLANIFICACION
OPERACION DE DISTRIBUCION INTELIGENTE DEL
CAMIONES LOGISTICA USO DE SUELO
CREACION MULTAR INGRESO
APROVICIONAMIENTO PLATAFORMA DE DE VEHICULOS DE
ZONA DE CARGA CARGAY TAMARO
ADECUADA DESCARGA EXCESIVO

ORGANIZACION DE
DESCARGA DEL
ULTIMO METRO

lustracion 3. Légica de causalidad de las variables estratégicas

Fuente: Elaboracion Propia. 2019

Plan de Accion

Para ASOCOMUCHOCO mas alla de los resultados de estudio quiere proponer a la
alcaldia un plan de accion resultante del anélisis de las variables en el cual se puedan
identificar las acciones que como gobierno local puede ejecutar, que tipo de acciones se
pueden llevar a cabo desde el sector privado liderado por la asociacion con el fin de que se
pueda planificar las acciones de mejora. El plan de accion se disefia teniendo en cuenta las
variables de mayor influencia y dependencia arrojadas por la matriz de impactos cruzados.
Las cual se puede identificar con facilidad a través de un matriz 5W2H, (ver tabla 25) alli se
dejo establecido como se debe implementar la estrategia, quien sera el responsable de su
implementacidn, cuando se hard, cuales son los posibles resultados y cuanto costara.

El plan de Accidn propuesto se articula con el plan de desarrollo de la alcaldia
municipal en su dimension urbana: el ordenamiento territorial es fundamental para la

implementacion de la estrategia de planificacion urbana ya que la implementacion del
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catastro multipropdsito y el acompafiamiento técnico en la formulacién del Plan de
Ordenamiento Territorial (POT) teniendo en cuenta la estructura ecoldgica y la debida
socializacion a través de talleres de participacion ciudadana. En su marco estratégico a través
del fortalecimiento y fomento de la movilidad activa en la implementacion de zonas de
pacificacion de trafico y en la creacién de capacidad técnica para la movilidad activa.
La infraestructura de transporte, a través de la planificacion:

e Plan vial regional — PVR.

e Plan nacional de vias para integracion regional — PNVIR

e Planes de Desarrollo con enfoque territorial - PDET

e Sistema Integral Nacional de Informacion de Carreteras — SINC

e Categorizacion vial (Alcaldia de Quibdé - Choco 2020, 2020).

La eficiencia logistica podra contribuir en la sustentabilidad social y en la
disminucion de la brecha de desigualdad que existe en el departamento porque contribuira al
mejoramiento de la calidad de vida de los habitante de forma significativa en la disminucién
de la pobreza en muchas de sus formas como alternativa de solucion a muchos de los
principales objetivos del desarrollo sostenible y objetivos mundiales (UNDP, 2015) sobre los
cuales se basan los logros de los objetivos del milenio; y ademas, mas alla de la generacién
de empleo, se puede contribuir para hacer la ciudad mas inclusiva, segura, resistente y
sostenible.
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,C,E!.nniaﬂdn. de cometeiantes

PLAN DE ACCION

q unidos del choes
I
PROPONER ESTATEGIAS
FECHA DE ) N PARA MEJORA LA ) COMPETITIVAD
ELABORACION 10/03/1930 Responsable = ASOCOMUCHOCO Objetivo: MOVILIDAD EN QUIBDO Meta:
. COMERCIAL
Indicador
FECHA DE REVISION Responsable ALCALDIA DE QUIBDO
Cuando \ Cuanto \ % Situacio
Que Como Quien .. . Dénde Por que (Millones Cumplimient Meta
Inicio Fin n Actual
de pesos) o
Permitird a las
autoridades
locales
ti I
Regulaciones de ge's lonare
. fujo de
restricciones de ,
vehiculos en la
acceso a los , .
. via de transito
vehiculos de gran a través de
A 1 202 |1 201 |E
Gestion del trafico tfalma'no, ., Alcaldia Local e B el regulaciones 0% 100% 0
fiscalizacion del 0 8 Campo
. clarasy
cumplimiento de
coherentes
las normas de
. con un
transito. .
o , sistema de
Sefializacidn de vias s
logistica
urbana
estructurado
acorde a las




necesidades
de la ciudad

Al mejorar la
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Dotar de zonas de infraestructur
carga y descarga. a vial
. - , 1/04/202 |1/04/202 |Centrod . 100,00
Ingenieria del trafico Establecer la Alcaldia Local /04/ /04/ en. ro ce permitird 0,00%
0 1 la ciudad . . %
descarga en reducir el nivel
alrededores de congestion
de trafico
Garantizara
reducir el nivel
de congestion
vial, emisiones
Implementar COGRRES
- efecto
politicas de uso del e
1 202 |1 202
Planificacion urbana SVCIS, sl Alcaldia Local YA YO Toda la mejorar la 0% 100%
urbanoy 0 2 ciudad h
e calidad del
planificacion .
. aire local,
espacial .
reducir las

emisiones de
ruido y mejora
la seguridad
vial.




Mejorar eficiencia
logistica

Desarrollo de
proyecto
inmobiliario (centro
de micro logistica)
Conla
consolidacién de
carga/acoplamient
o cruzado,
implementacion de
un proveedor
logistico
especializado.

ASOCOMUCHOC
0]

1/04/202
0

1/04/202
2

En las
afueras
dela
ciudad

Reducira el
volumen del
traficoy
congestion al
evitar que los
vehiculos de
gran tamafio
ingresen ala
ciudad. Se
protegera la
malla vial, se
generaran
nuevas células
de negocios y
permitird el
desarrollo
competitivo
del comercio

S
23.800,0
0

0,00%

100,00
%
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(ASOCOMUCHOCO, 2020)
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A continuacion, se observa en el mapa de la ciudad el color rojo las vias de acceso
gue comunican con Medellin y Pereira en color amarillo se delimita la zona céntrica en la que
se presentan la mayor parte de los efectos negativos en la movilidad como consecuencia del

transporte urbano de carga

O

salida
Medellin /

ad
salida

Pereira E

lustracién 4. Plano Urbano de Quibdé

Fuente: (Bibliocad, 2020) adaptacion propia.

ASOCOMUCHOCO encuentra de gran importancia la implementacion de bahias para
cargue y descargue distribuidas en las calles de mayor flujo vehicular esto con el fin que la
operacion de entrega de mercancias no genere contratiempos a los vehiculos que estan en
movimiento en la via. Los pequefios vehiculos de carga deben estacionar Unica 'y
exclusivamente en esas areas Yy hacer entrega en los alrededores con vehiculos no

motorizados
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lustracién 5. Plano centro de la ciudad

Fuente: Tomado de (Bibliocad, 2020) con adaptacion propia.

logo con los actores clave es fundamental para poder institucionalizar cualquier

a

El di
medida que tome la alcaldia en la que se propone respetar la siguiente secuencia:



Identificar problemas y crear agenda

Escuchar actores involucrados clave

Plantear soluciones

Gestionar comunicaciones con justificaciones

Implementar medidas

Monitorear y replantear si es necesario

lustracion 6. Secuencia de dialogo sugerida con actores

Fuente: elaboracion propia. 2020

84
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Discusion de resultados

El estudio permiti¢ identificar las problematicas de movilidad de la ciudad donde
tanto las causas como efectos son similares a las encontradas en otros paises en via de
desarrollo y en los cuales desde los gobiernos se interviene s6lo con medidas restrictivas
dando prelacion a otros actores viales y por ende los efectos en la competitividad de las
ciudades y regiones son nefastos. La tesis doctoral Modelizacién del comportamiento de los
comerciantes ante nuevas Politicas de reparto urbano de Mercancias (Dominguez Sarabia,
2013) como el modelo de referencia aplicado para la investigacion fue fundamental para que
ASOCOMUCHOCO liderara la investigacion pese que el objetivo de la tesis era identificar el
grado de preferencia por parte de los comerciantes ante la politica de cargue y descargue
nocturno o la implementacion de un centro de micrologisitica en la ciudad de Cantabria. Para
la Asociacion era importante poder ir mas alla porque se entiende que siempre habra de
acuerdo a las necesidades del comerciante o el tipo de negocio una alternativa que le
favorezca en mayor medida que otra, dentro de las alternativas de solucidn que se aplicaron
en otros paises con éxito se entendié que dadas las caracteristicas sociodemograficas y
econdmicas de la ciudad no podrian ser aplicables ya que el alcance y costo podrian ser
desproporcionados igualmente en el texto de referencia Transporte urbano de carga para
ciudades en desarrollo (Herzog, 2011) se recomienda que las medidas a replicar deben ser
evaluadas en el contexto local buscando dar prioridad a las medidas que se enfoquen en
reducir los problemas mas urgentes y en el corto plazo, en el desarrollo de la investigacion se
pudo identificar que aunque parte de los problemas de movilidad los genera el desarrollo
habitual de la dindAmica comercial de la ciudad, éstos son consecuencia de que los gobiernos
locales no han tomado cartas en el asunto en cuanto a la organizacion del territorio y la
proyeccion de crecimiento planeado y organizado de la ciudad. Todos los casos de éxito
encontrados son el resultado de un trabajo mancomunado entre las alcaldias y el sector
comercial donde cada una de las partes aporta capital, conocimiento, desarrollo inmobiliario
y compromiso para la ejecucion, como es el caso de la implementacion de las zonas de
micrologistica o las plataformas de cargue y descargue, donde a pesar de ser un proyecto
inmobiliario de la empresa privada a través de las asociaciones de comerciantes o las camaras
de comercio han contado con el capital semilla por parte de las alcaldias y éstas a su vez han
articulado las regulaciones de movilidad para que se incentive el uso de estos espacios por

parte del sector empresarial y transportador.
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Conclusiones

Como se ha observado a lo largo del documento Quibdd esta concebida como una
ciudad que se ha construido a merced de los duefios de la tierra, la alcaldia no ha establecido
parametros rigurosos para el desarrollo urbanistico de la ciudad, por lo tanto se requieren
estrategias de desarrollo a corto y largo plazo para ello es necesario que se las estrategias no
sean aisladas se deben complementar en todos los tiempos, las estrategias requieren que se
involucre la mayor cantidad de actores para que pueda ser sostenible.

Las necesidades de cada actor son diversas e incluso pueden llegar a chocar; la
asociacion de comerciantes quiere que las entregas de mercancias se realicen sin
contratiempos y que los clientes puedan llegar con facilidad a sus negocios, los
transportadores desean hacer entregas a menor costo posible y sin dificultades para el cargue
y descargue de mercancias y la alcaldia buscara un menor impacto en la movilidad, las vias y
el medio ambiente.

Teniendo en cuenta que la regulacién ideal esta asociada al tipo de comercio, sus
condiciones locativas, la ubicacion espacial y la frecuencia de recepcion de carga, se podria
considerar que una politica de horario de cargue y descargue Unica para la ciudad no
solucionaria de fondo los problemas, aungue, de cierto modo si aporta a mejorar la movilidad
al restringir el ingreso de vehiculos de carga en hora pico, la afectacion de la malla vial seria
igual ya que continda el ingreso de vehiculos de transporte pesado al centro de la ciudad, la
contaminacion auditiva incluso tendria mayor afectacion a los residentes, ya que la noche se
percibe en mayor medida los ruidos externos.

Es de aclarar que todas las medidas que se tomen deben ir acompariabas de una gran
campafia de socializacion concientizacion de todos los involucradas y definitivamente todas
las politicas que establezca la alcaldia deben involucrar al sector privado ya que tienen
mayores probabilidades de éxito. es necesario aclarar que se requieren investigaciones
adicionales para determinar la manera 0ptima de implementar otras estrategias en paralelo
que sean complementarias y no se sigan desarrollando politicas aisladas que no dan

soluciones a largo plazo ni de fondo a las problematicas actuales
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Recomendaciones

La presente investigacion se realiza desde la dptica comercial y se proponen medidas
de movilidad que vayan entorno a mejorar la competitividad de los comercios en la ciudad
tenido en cuenta que las estrategias aqui planteadas no pueden ser aisladas a las necesidades
de otros actores viales, se recomienda realizar estudios adicionales enfocados a la proyeccién
de crecimiento de la ciudad a minimo a 10 afios y por ende determinar y aplicar politicas de
uso de suelo de manera estricta se recomienda adicionalmente tomar la medias que de
inmediato generen soluciones efectivas y a un costo relativamente bajo mientras se continta

con los estudios adicionales.
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Apéndices 0 anexos

Fotografias evidencia de problematicas

llustracion 7Camién de carga transitando el centro de la ciudad

Fuente: Asociaciéon de comerciantes

5=

Pl
il e

lustracion 8 Via con tréafico lento por obstruccion de camion de carga y parqueo indebido

Fuente: Asociacién de comerciantes
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lustracion 9Trafico de
multiples camiones de carga en
zona céntrica

lustracion 11Tréfico multimodal y
obra en la via.

Fuente: Asociacion de
Comerciantes

lustracion 10 Mercado callejero sin control

Fuente: Walter Arango

Ilustr"'c-icién 12Estacionamiento no
autorizado en via de alto trafico
Fuente: Asociacion de
comerciantes
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llustracion 13 Camiones en
las afueras de la ciudad.

Fuente: Walter Arango

Socializando regulaciones Vrs necesidades del comercio

llustracion 14 Secretario de transito exponiendo las restricciones de la nueva regulacion ante
miembros de ASOCOMUCHOCO
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llustracion 15Director de ASOCOMUCHOCO exponiendo algunas
necesidades del comercio

llustracion 16Algunos Miembros de ASOCOMUCHOCO en reunion con
secretario de Movilidad



llustracion 17 Miembros de ASOCOMUCHOCO en reunién con secretario de Movilidad
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Identificacion de necesidades de Logistica
urbana en Quibdo

La asociacion de comerciantes unidos del Choco, quiere conocer de primera mano las
necesidades del comercio en general, es por ello que te solicitamos responder esta breve
encuesta con el fin de perfilar nuestra estrategia hacia las necesidades reales y especificas que
nos manifiestes. Con ello pretendemos identificar las estrategias mas convenientes para la

aplicacion de las politicas de cargue y descargue en la ciudad.
La duracion de la encuesta es de menos de 5 minutos

*Qbligatorio

1. Direccidn de correo electrénico *

Seccidn sin titulo

aQAociacién. de comexciantes

q unidos del chocé
o o



Politica de
Tratamiento
de datos
personales

2. Autorizo

97

Autorizo expresamente a la ASOCIACION DE COMERCIANTES UNIDOS
ASOCUMUCHOCO y/o a quien actlie en su nombre o representacion, para que por
medio de los diferentes medios de comunicacion utilice mis datos personales para:
Realizar encuestas.

Efectuar recordatorios de cuotas a pagar.

Enviar estados de cuentas.

Hacer invitaciones a eventos, lanzamientos, eventos importantes, ferias, promociones
especiales, vinculaciones a clubes, y capacitaciones.

Realizar 1lamadas de contacto si llego a hacer cliente potencial en alguna de sus
lineas de servicio.

Solicitar actualizacién de datos.
Suministrar mis datos a una tercera persona solo con fines estadisticos.

Estimado asociado: la informacién contenida en este formulario no sera utilizada para
fines distintos al objeto social de la asociacion y estd sujeta a la nueva reglamentacion
sobre la proteccion de datos personales Habeas Data

Le recordamos que usted tiene la posibilidad de acceder en cualquier momento a sus
datos personales y el derecho de solicitar expresamente, en cualquier momento, su
correccion, actualizacion o suspension, en los términos establecidos por la Ley 1581
de 2012, dirigiéndose a nuestras oficinas.

Marca solo un ovalo.

Si
No

3. Nombre del Encuestado *

4. Nombre de Establecimiento *



5.

6.

7.
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Numero de Empleados *

Teléfono *

. En ésta seccidon queremos identificar el sector comercial en el cual opera
Identificando _
tu negocio

necesidades

Sector comercial en el que operas *

Marca solo un ovalo.



99

Alimentos y bebidas preparadas: Restaurantes de mantel, comidas rapidas,
puestos ambulantes

Alimentos y bebidas crudas: Frigorificos, abarrotes, supermercados,
pescaderias

Legumbrerias

Comercio de Ferreterias, repuestos de vehiculos, repuestos de maquinaria
pesada

Agricultura (produccion agricola)

Insumos agricolas

Tiendas de ropa, calzado y accesorios, joyerias

Librerias, papelerias, tiendas de arte

Electrodomesticos

Muebles del hogar y oficina

Cacharrerias y variedades para el hogar

Tiendas de tecnologia y comunicaciones

Industria 'y

construccioén Otro:

8. Sector de la ciudad en el que esta ubicado *

Marca solo un dévalo.

Centro de la ciudad entre Cra. 1 -7ma y calle 24 a la Calle 31
Brr. Jardin

Brr. Medrano

Zona norte

Carafio

9. El establecimiento o bodega cuenta con zona o bahia para las operaciones de cargue

y descargue * Marca solo un dvalo.



si
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no

En esta seccion es necesario identificar con qué frecuencia recibes la
mercancia

Cargue y
descargue

10. En promedio durante el mes cuantas veces recibes mercancia de tus proveedores

*

Marca solo un ovalo.

1 vez al mes
2- 4 veces al mes
5 0 mas veces al mes

Eventualmente

11. Lacarga que recibes corresponde a *
Marca solo un dvalo.

Paqueteos (cajas, sobres, lios, costales, varios que no requieren un

para ti) .amion exclusivo

Camion 4 ejes (Carga exclusiva)
Camion de 6 Ejes (Carga Exclusiva)
Tractomulas (Carga Exlusiva)
Transportes especial (residuos peligrosos, vehiculos de transporte de
valores)
Vehiculos refrigerados

12. Tiempo requerido para realizar el descargue de la mercancia *

Marca solo un ovalo.
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Menos de 5 minutos
Entre 5y 20 minutos
Entre 20-40 minutos
Mas de 40 minutos

13. Habitualmente en qué horario realiza la descarga de la mercancia *
Marca solo un dvalo.

Entre 5:30 am - 10:00 am
Entre 10:00 am- 2:00 p.m.
Entre 2:00 pm- 7:30 pm.
Entre 7:30 pm -5:30 am

Depende del transportador

14. Cual considera el horario ideal segln las necesidades de su negocio para realizar el

cargue y descargue de mercancia * Marca solo un dévalo.

En la Mafiana Entre 6:00 am - 7:30 a.m
En hora valle 9:00 am - 11:59 am y 2:00 pm - 5:00 pm
En hora pico 7:30 am - 9:00 pm; 12:00 pm - 2:00 pm y 5:00 pm - 7:00
pm
En la noche entre 7:00 pm - 5:30 am.

15. Que tan cerca se encuentra la bodega de su establecimiento comercial *

No requiere bodega

Dentro del establecimiento

A 100 mts. del establecimiento
A 300 mts del establecimiento

A mas de 300 mts del establecimiento
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En otro sector de la cuidad

16. Conoce las politicas publicas que regulan el cargue y descargue de mercancia en la
ciudad? *

Si
No

17.  Cual considera la mejor politica de cargue y descargue que aporte a mejorar la
movilidad en Quibdé *

Centro de micrologistica (zona de bodegas para cargue y descargue de

mercancias)

Restriccion de horario de descargue permitido solo entre 7:30pm a
5:30 am Creacion de bahias exclusivas para descargue en sectores
estratégicos Otro:

18. Tienes alguna dificultad relacionada con el cargue y descargue de mercancia? *

Restricciones de Horario para descargue

Vehiculos particulares estacionados en via

Invasion del espacio vial por parte de vendedores ambulantes
Falta de bahias para cargue y descargue

Vias estrechas para el tamafio de vehiculos

No tiene
dificultades Otro:

19. Tiene alguna recomendacion? *
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