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RESUMEN 

La eficiente gestión de rutas y unidades en el sector de las mototaxis es crucial para 

poder brindar una mejor movilidad y optimizar los recursos. La asignación estratégica de 

unidades a domicilio no sólo impacta directamente en la captación de pasajeros, sino que 

también incide en la rentabilidad de los conductores y en la reducción de pérdidas de 

recursos como el tiempo, el combustible y aceite de motor. En la compañía de transportes 

en mototaxis Comlacon S.A. en el cantón La Concordia, Santo Domingo Tsáchilas, se ha 

identificado una notable carencia de herramientas tecnológicas específicas en el sector de 

las mototaxis, por lo que se han generado muchas pérdidas tanto de clientes como de 

recursos. Es por esta razón que, este trabajo se realizó con un enfoque de carácter 

cuantitativo con un diseño de tipo preexperimental, tomando una muestra a partir de una 

población infinita, en donde se obtuvieron respuestas de 384 usuarios habituales de las 

mototaxis. Frente a esta problemática, la solución se basó en el desarrollo de un aplicativo 

móvil con los frameworks Ionic y Angular, en conjunto con FireBase, con el marco de 

trabajo Scrum.  

 

Palabras clave: Mototaxis, Aplicación móvil, Rutas. 

  



 6 

ABSTRACT 

The efficient management of routes and units in the motorcycle taxi sector is crucial 

to provide better mobility and optimize resources. The strategic allocation of home delivery 

units not only directly impacts passenger recruitment, but also affects the profitability of 

drivers and the reduction of losses of resources such as time, fuel and motor oil. In the 

motorcycle taxi transport company Comlacon S.A. In the canton of La Concordia, Santo 

Domingo Tsáchilas, a notable lack of specific technological tools has been identified in the 

motorcycle taxi sector, which has resulted in many losses of both clients and resources. It is 

for this reason that this work was carried out with a quantitative approach with a pre-

experimental design, taking a sample from an infinite population, where responses were 

obtained from 384 regular motorcycle taxi users. Faced with this problem, the solution was 

based on the development of a mobile application with the Ionic and Angular frameworks, in 

conjunction with FireBase, with the Scrum framework. 

 

Keywords: Motorcycle taxis, Mobile application, Routes. 
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1. INTRODUCCIÓN 

En el marco del desarrollo tecnológico contemporáneo, uno de los aspectos más 

trascendentales ha sido la capacidad de los dispositivos móviles y las plataformas digitales 

para optimizar tanto el tiempo, como los recursos financieros de los usuarios. Esta 

transformación ha sido impulsada por la evolución constante de la tecnología, la cual ha 

permitido simplificar una amplia gama de procesos que anteriormente requerían un esfuerzo 

considerable. Gracias a estos avances, los usuarios han visto una mejora significativa en su 

capacidad para gestionar múltiples actividades. 

La evolución de los dispositivos tecnológicos, especialmente los teléfonos móviles y 

ordenadores, ha sido igualmente relevante. Ambos han experimentado un desarrollo sin 

precedentes, no solo en términos de hardware, sino también en cuanto a su capacidad para 

ejecutar una amplia gama de funciones. Hoy en día, estos dispositivos han dejado de ser 

herramientas simples y se han convertido en plataformas multifuncionales, permitiendo a los 

usuarios realizar tareas que antes eran exclusivas de equipos especializados o sistemas 

complejos. En este sentido, las aplicaciones móviles han jugado un rol determinante en la 

ampliación de las funcionalidades de estos dispositivos, ofreciendo soluciones a diversas 

necesidades cotidianas. 

En el Ecuador, los avances tecnológicos recientes han beneficiado principalmente a 

las grandes ciudades, enfocándose en necesidades urbanas recurrentes, como la solicitud 

de taxis a domicilio, el transporte de fletes o encomiendas, y la entrega de alimentos a 

través de aplicaciones móviles. Sin embargo, las zonas rurales han sido marginadas en 

este desarrollo, dejando de lado sus necesidades particulares. En estos lugares, las 

comunidades aún dependen de procesos tradicionales y rudimentarios que no han sido 

modernizados. Las problemáticas rurales, que incluyen el acceso limitado a servicios 

básicos y la falta de infraestructura tecnológica, requieren una atención urgente para cerrar 

la brecha entre lo urbano y lo rural. Promover el desarrollo de tecnologías adaptadas a 
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estas áreas podría mejorar sustancialmente la calidad de vida, facilitando desde la gestión 

agrícola hasta el acceso a servicios esenciales. El reto no solo es expandir el acceso, sino 

diseñar soluciones que comprendan y respeten las dinámicas propias de estas 

comunidades.  

Dentro de este contexto, las aplicaciones móviles se han consolidado como un 

recurso indispensable para la gestión de actividades cotidianas, desde el ámbito financiero 

hasta la planificación de proyectos o la logística de transporte, como es el caso de la 

compañía de mototaxis COMLACON S.A. Estas aplicaciones, diseñadas con interfaces 

intuitivas y pensadas para la usabilidad de teléfonos inteligentes, las cuales permiten a los 

usuarios ejecutar una amplia gama de acciones de manera práctica y eficiente. Además, 

sus capacidades para poder adaptarse a las necesidades específicas han hecho que estas 

herramientas sean cada vez más demandadas. 

Específicamente, en el contexto de la gestión de rutas y unidades para empresas de 

transporte como COMLACON S.A., el uso de aplicaciones móviles ha abierto un abanico de 

posibilidades para optimizar las operaciones diarias. La capacidad de estas herramientas 

para ofrecer soluciones en tiempo real, como el monitoreo de unidades, la gestión de rutas, 

y la asignación eficiente de recursos, ha transformado la manera en que las empresas de 

transporte gestionan sus flotas. La aplicación no solo presenta un impacto en la eficiencia 

operativa, sino que también contribuye a una mejor experiencia del usuario final, ya que los 

costos, tiempos de espera y comodidad del usuario mejoran. 

Es de vital importancia que tienen los aplicativos híbridos, que han ganado terreno 

como una solución eficiente en el desarrollo de software para múltiples plataformas. Estos 

aplicativos, diseñados para funcionar tanto en dispositivos Andraoid como iOS, 

proporcionan una mayor flexibilidad los desarrolladores y los usuarios finales. En el caso de 

empresas como COMLACON S.A., el uso de aplicativos híbridos facilita la integración del 

sistema de administración tradicional en una plataforma accesible desde cualquier 
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dispositivo, independientemente del sistema operativo que utilicen sus conductores o 

empleados. 

La tecnología detrás de los aplicativos híbridos combina la funcionalidad y el 

rendimiento de las aplicaciones nativas con la adaptabilidad de los frameworks basados en 

tecnologías web, como Ionic o React Native. Esta combinación permite crear aplicaciones 

optimizadas y ligeras, sin la necesidad de desarrollar versiones separadas para cada 

plataforma, lo que representa una ventaja considerable en términos de costos y tiempo de 

desarrollo. 

Además, de su eficiencia en términos de desarrollo, las aplicaciones móviles y los 

aplicativos híbridos presentan una clara ventaja en cuanto a su capacidad de integración 

con otros servicios y plataformas. En el caso de la gestión de transporte, estas herramientas 

permiten la incorporación de funcionalidades como la geolocalización en tiempo real, la 

optimización de rutas mediante inteligencia artificial, y la gestión de pagos a través de 

plataformas digitales.  

Finalmente, es evidente que desarrollar aplicaciones móviles y aplicativos híbridos 

ha revolucionado la manera en que las empresas gestionan sus operaciones. En el ámbito 

del transporte, particularmente en compañías como COMLACON S.A., estas herramientas 

se han convertido en una parte esencial para mejorar el servicio a los usuarios. La 

tecnología sigue siendo un motor de cambio que permite optimizar procesos, haciendo que 

las operaciones de empresas de transporte sean más ágiles, rentables y adaptadas a las 

necesidades actuales de sus clientes y trabajadores. 

1.1. Antecedentes 

  Los servicios de transporte tienen una importancia fundamental, brindando a 

las personas diversas formas de desplazarse de un lugar a otro a lo largo de la historia. Con 

la llegada del Internet, se ha observado una tendencia a mejorar estos servicios mediante la 

incorporación de nuevas herramientas tecnológicas, adaptándolas a las cambiantes 
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necesidades de los usuarios, en especial aplicaciones móviles, puesto que tienen mayor 

comodidad para el usuario. 

Un problema similar abordó Divall et al. (2021), quienes propusieron una 

investigación que se centró en medir el impacto de una aplicación móvil en los países 

africanos, con características propias de aplicaciones con GPS.  Se basó en una revisión de 

literatura, centrándose en cuatro países: Kenia, Ruanda, Tanzania y Uganda, en donde se 

llevaron a cabo entrevistas semiestructuradas y discusiones de grupos focales con 

conductores de motocicletas y taxis motorizados de tres ruedas, y con desarrolladores de 

tecnologías de transporte habilitadas para teléfonos móviles. Los resultados que se 

obtuvieron presentan que, el estudio identifica varias innovaciones prometedoras que 

combinan el uso de motocicletas y vehículos de tres ruedas, con tecnología móvil para el 

aumento del acceso de la población rural a servicios y oportunidades esenciales. Estos 

tienen el potencial de ampliarse o expandirse a otros países (p.1). 

También, en la investigación de Cahuana et al. (2022) proponen el desarrollo de una 

aplicación móvil de tipo multiplataforma, la cual permitió fortalecer el proceso de transporte 

en una asociación. Se realizó una investigación del tipo preexperimental, aparte del uso de 

diversas herramientas para poder recolectar los datos. Además, la aplicación se centró en 4 

principios que ayudaron al propósito de mejorar el servicio, los cuales fueron disminuir la 

cantidad de conductores que desconocen acerca de los costes para los diversos 

desplazamientos, la disminución del tiempo que se tardaba en obtener las rutas, como 

tercer punto aumentar significativamente las peticiones del servicio, y por último poder 

acortar el tiempo que tomaban los conductores en responder a las solicitudes. Los 

resultados de esta propuesta implementada, mostraron que se pudo disminuir un 51% la 

tasa de los conductores que desconocían acerca de los costes de desplazamiento, se tuvo 

una disminución de 9 min el tiempo que se tardaba en coordinar las rutas. Así mismo, 

aumentó en un 100% las solicitudes que se atendieron con éxito, para terminar, se 
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determinó un decrecimiento a dos minutos en el tiempo que tardaban los conductores en 

aceptar o denegar solicitudes de los usuarios (p. 1). 

Además, en el estudio realizado por Pico y Rosado (2020), se enfocó en el 

desarrollo de una aplicación móvil dirigida a mejorar el servicio de mototaxis en el cantón 

Jaramijó, Ecuador. Su principal objetivo fue optimizar el tiempo de espera tanto para 

clientes como para conductores, permitiendo a los usuarios solicitar el servicio a través de 

sus teléfonos móviles. Dentro de los logros del proyecto, mitigaron el problema de la 

centralización del servicio, ya que en sectores periféricos resultaba complicado encontrar 

mototaxis disponibles. El enfoque del estudio también incluyó la identificación y análisis de 

los riesgos clave en accidentes de tránsito asociados con el uso de mototaxis (p.1). Tras la 

implementación de la aplicación según Pico y Rosado (2020), los resultados fueron muy 

satisfactorios, con una aceptación del 97% entre los usuarios, quienes manifestaron 

mejoras significativas en el servicio prestado. Esto evidenció el éxito de la aplicación en 

producción, logrando no solo la adopción del 97% de los usuarios, sino también una mejora 

sustancial en la eficiencia y disponibilidad del servicio en áreas menos transitadas del 

cantón (p. 8). 

1.2. Planteamiento y delimitación del problema 

En relación al párrafo anterior, y para obtener los trabajos presentados, se realizó 

mediante un análisis y metodología de investigación de tipo cualitativa. Cada una se enfocó 

en una parte específica del transporte como servicio, por lo tanto, trata de la gestión de 

movilización del transporte en base a la variabilidad de la demanda en distintas zonas, y 

procesos de organización con las que se trabaja en los servicios de medios de transporte 

terrestre. Por otra parte, en una de las investigaciones se analizó la forma mediante la cual 

se pueda obtener un eficiente cálculo de la duración de cada uno de los viajes.  

En el entorno internacional, en el trabajo realizado por Roychowdhury y Roy (2022), 

se determinaron que el automotor de 3 ruedas conocido popularmente en la India como 
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“autorickshaws”, es uno de los vehículos que integra el conjunto de sistema de transporte 

público en dicho país, el cual es de los más considerados e importantes para la movilidad 

en los entornos urbanos de pequeñas o medianas ciudades. La India hasta inicios del 2019 

contaba con 9,5 millones de estos vehículos registrados, lo cual basándose en previos 

estudios fue notorio que, tras 10 años del último análisis la cifra de estos automotores se 

había duplicado, posterior a dichos acontecimientos por temas de la pandemia se 

generaron cambios y el porcentaje de crecimiento anual disminuyó, después de dichos 

sucesos se generó un realce nuevamente lo cual fue notorio tanto en matriculas (pp. 2-4). 

Al igual, en los países de oriente, algunos territorios en el continente americano 

como el norte, centro y sur presentan estos medios de transportes. En el caso de Perú, 

Boose ( 2022) determina que, en este país existe alrededor de un millón de mototaxistas, lo 

que se traduce a una proporción de una persona por cada 33 ciudadanos en la nación 

aproximadamente (p.1). La circulación de estos automotores se da en muchas de las 

ciudades del país, lo cual ha llevado a que estos automotores tengan un respectivo control 

de prohibiciones y aperturas, por lo tanto, dependiendo del entorno la presencia de este tipo 

de transporte puede ser notable, escasa e inclusive nula. 

Por otra parte, en el Ecuador al igual que en Perú, es también uno de los países que 

cuentan con este medio de transporte en algunas de sus zonas territoriales. Según la 

Agencia de Regulación y Control del Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial (2023) 

determina que, en el Ecuador, hasta el año 2017, se tenía un registro de 1534 mototaxis 

matriculadas. Desde dicha fecha hasta el 2018, no existió un aumento muy notorio, pues, 

solo fueron matriculados alrededor de 150 automotores. En el 2019, se presentó una alta 

cantidad de matrículas de estos vehículos, siendo en total 4149 mototaxis registrados. 

Hasta el 2021, el total de automotores matriculados fue de 4782, lo cual, en base a lo 

registrado, este evento ha sido catalogado como un crecimiento poco controlado (p. 4). 

La situación que se presenta en la compañía de mototaxis Comlacon S.A., del 

cantón La Concordia de Santo Domingo Tsáchilas, Ecuador, es que realizó un estudio con 
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el fin de obtener información que, se centre en el proceso de gestión y asignación de rutas, 

en donde se identificó que existe dificultad para satisfacer la demanda de transporte en 

horas pico, debido a la inadecuada asignación de rutas en función de la demanda, 

ocasionando así bajos ingresos para los conductores. Además, se evidenció que no existe 

un rubro para la implementación de herramientas tecnológicas, lo cual está causando que 

no se capte o se pierda un mayor número de pasajeros. A esto se suma que, la 

optimización de los recursos como lo son el combustible o aceite de motor, provocando que 

los conductores pierdan un porcentaje considerable de lo que ganan. Con base en lo 

anterior, se pudo evidenciar que existe una deficiente gestión y asignación de rutas en la 

compañía. 

1.3. Preguntas de investigación 

1.3.1. Pregunta General 

¿Cómo fortalecer la gestión de rutas y unidades en la compañía de transportes en 

mototaxis Comlacon S.A. del cantón La Concordia? 

1.3.2. Preguntas Especificas 

¿Cuáles son las formas en las que se realiza la gestión de rutas y unidades en la 

compañía de mototaxis Comlacon S.A.? 

¿Cuál es el patrón arquitectónico, las tecnologías y herramientas que se puede 

emplear en la propuesta presentada? 

¿Qué soluciones pueden ser utilizadas para gestionar eficientemente las rutas y 

unidades en la compañía de transporte en mototaxis Comlacon S.A.? 

1.4. Justificación 

Este trabajo de titulación se fundamenta en el inciso 2, del artículo 16 de la  

Constitución de la República del Ecuador (2008), el cual asegura el acceso universal a las 

tecnologías de información y comunicación. Este principio constitucional es el eje central de 
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este trabajo de titulación, promoviendo la inclusión y equidad en el acceso a estas 

tecnologías esenciales para sectores rurales del país (p.14). 

También, se justifica en la Resolución 013-DIR-2023-ANT, que fue emitida por la 

Agencia de Regulación y Control del Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial (2023), 

donde establece que, las unidades de mototaxi deben llevar obligatoriamente un dispositivo 

GPS para realizar sus actividades, con el fin de poder ser monitorizadas de manera segura 

y eficiente (p.23). En base a esto, el desarrollo de una aplicación móvil que ayude a 

gestionar las rutas y las unidades, se determina que facilitan el cumplimiento de las 

normativas gubernamentales que se impongan. 

Además, conforme al Plan Estratégico Institucional del MINTEL (2021), en el eje 

económico dentro del análisis del contexto en el Ecuador, es reconocida la industria de TI 

como un componente esencial para la supervivencia y crecimiento de las actividades 

económicas independientemente de su tipo, lo cual genera efectos sumamente positivos en 

la economía (p.24). Esto se puede observar en la automatización de diversas actividades 

como lo pueden ser la educación, la capacitación, el empleo, la agricultura, el transporte, 

etc.  

Se basa también en lo que establece la Secretaría Nacional de planificación (2021), 

en el Plan de Creación de Oportunidades 2021-2025 el cual tiene como objetivo transformar 

a Ecuador en un país próspero y que brinde oportunidades a todos. En igualdad de 

oportunidades, el Estado de Derecho, la prosperidad, la solidaridad y la sostenibilidad son 

los principios que orientan este plan hacia la implementación de soluciones concretas a los 

numerosos problemas que afectan a los ciudadanos (p.9). 

Así mismo, en lo que establece la Secretaría Nacional de Planificación (2021), en el 

Plan de Creación de Oportunidades 2021-2025, que se centra en la importancia de mejorar 

el acceso a las tecnologías, puesto que, puede generar limitaciones en la educación, salud 

y el trabajo. En particular, el apartado A4, política 5.5, que pertenece al eje Social, donde se 
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enfoca en obtener una mejora en la conectividad digital de la población, así como el acceso 

a las nuevas tecnologías (p. 64). 

1.5. Objetivos de investigación 

1.5.1. Objetivo general 

Implementar una aplicación móvil para la gestión de rutas y unidades en la 

compañía de transportes en mototaxis Comlacon S.A del cantón La Concordia. 

1.5.2. Objetivos específicos 

Establecer las actividades y procesos de gestión de rutas y unidades en la compañía 

de transporte en mototaxis Comlacon S.A. 

Determinar las herramientas, tecnologías y el patrón arquitectónico para el desarrollo 

para realizar la propuesta de intervención.  

Desarrollar una aplicación móvil para la gestión de rutas y unidades en la compañía 

de transportes en mototaxis Comlacon S.A. del cantón La Concordia. 
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2. REVISIÓN DE LA LITERATURA 

Para la revisión de literatura, se generó cada uno de los gráficos respectivos de la 

estructura, según Hernández-Sampieri y Mendoza-Torres (2018), se debe desarrollar 

primero un índice provisional, el cual puede presentarse de manera general y 

posteriormente ir mejorándose hasta que sea más conciso (p. 89). Luego, se anexaron las 

referencias correspondientes dentro de la estructura, como resultado, se presentaron dos 

figuras. En donde, la figura 1 representa los índices de la variable del aplicativo móvil, la 

cual es independiente, y la figura 2 representa la variable dependiente gestión de rutas. 

2.1. Fundamentos teóricos  

Figura 1 Índice de la variable independiente aplicación móvil 

 

Figura 2 índice de la variable dependiente gestión de rutas y unidades 
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2.1.1. Aplicación móvil 

Thorton (2021) indica que, son sistemas que están diseñados para ejecutarse en 

teléfonos, tabletas o relojes inteligentes. Estas aplicaciones típicamente utilizan conexiones 

de red para acceder a recursos informáticos remotos. La generación de aplicaciones de 

este tipo implica la creación de elementos de software instalables, la integración de 

servicios en la parte posterior a través de APIs y la realización de pruebas en dispositivos 

específicos. Aunque la creación de aplicaciones móviles puede parecer simple, la 

diversidad de plataformas, como iPhone, iPad o teléfonos Android, y los cambios rápidos en 

estas plataformas hacen que el proceso sea desafiante (p.9). 

2.1.1.1. Sistemas Operativos móviles 

Afreen (2021) indica que, el Sistema Operativo Móvil sirve como la plataforma 

principal para la ejecución de diversas aplicaciones móviles en dispositivos que son de este 

tipo. Su responsabilidad fundamental es garantizar el correcto funcionamiento de dichos 

dispositivos, además, tiene el papel de decidir qué aplicaciones de terceros, es decir, las 

aplicaciones móviles, se ejecutan en el dispositivo (p. 12). 

2.1.1.1.1. Android 

Open-Xchange (2017) asegura que, la plataforma Android fue desarrollada y 

compartida públicamente en 2007 por Open Handset Alliance, liderada por Google. A través 

del tiempo, se ha vuelto en un SO con rápido crecimiento (p. 50). 

Desde una perspectiva más general Afreen (2021) asegura que este sistema 

operativo está basado en Linux el cual fue realizado totalmente de código abierto, el cual 

fue construido totalmente para dispositivos móviles. Usa principalmente el lenguaje de 

programación Java para escribir su código. El propósito fundamental del proyecto Android 

es la creación de un software exitoso en el mundo real que mejore la experiencia móvil para 

los usuarios que hacen consumo de estos (p. 28). 

En relación con este tema Griffith (2017) menciona que, el desarrollo móvil para este 

tipo de sistemas se puede realizarse desde distintos equipos, como Mac, Windows y 
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sistemas Linux. Esto requiere la implementación del Software Development Kit (SDK) de 

Android. En caso de desear trabajar en un entorno de desarrollo específicamente orientado 

a Android, se puede utilizar Android Studio IDE. Para esto, es necesario realizar la 

instalación del Java Development Kit (p.35). 

2.1.1.1.2. IOS 

Afreen (2021) indica que, el sistema operativo IOS fue desarrollado principalmente 

para su ejecución en dispositivos iPhone. Este sistema operativo es exclusivamente 

compatible con los productos fabricados por Apple, como iPhone, iPad y iPod. Debido a que 

la multinacional no concede licencias de su sistema operativo para hardware de terceros, 

iOS no puede utilizarse en dispositivos fabricados por otras empresas que no sean Apple. 

IOS se deriva del sistema operativo Macintosh X de Apple. Aunque compite con Android, 

actualmente se presenta como el segundo sistema operativo en smartphones más vendido 

(pp. 13-14). 

En relación a la idea anterior Open-Xchange (2017) menciona que, la estructura de 

iOS se establece mediante estratos de tecnologías que posibilitan que una aplicación se 

ejecute en un dispositivo sin tener una comunicación directa con el hardware. Estas capas 

de tecnologías pueden conceptualizarse como interfaces que se presentan en forma de 

frameworks, sus capas son Cocoa Touch, Media, Core Service, Core OS los cuales son 

incorporados por el desarrollador en sus proyectos de iOS para aprovechar sus 

funcionalidades (p.75). 

2.1.1.2. Tipos de aplicaciones móviles 

2.1.1.2.1. Aplicaciones Nativas 

Una de las primeras alternativas y generalmente una de las más implementadas por 

su beneficio son las aplicaciones nativas las cuales según Thorton (2021), son 

desarrolladas utilizando el lenguaje de programación y los marcos de trabajo específicos de 

la plataforma propietaria, estas aplicaciones se ejecutan directamente en el sistema 

operativo del dispositivo, ya sea iOS o Android (p. 13). 
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En relación con la idea anterior Griffith (2017) indica que, este método de desarrollo 

presenta diversas ventajas notables, debido a que las herramientas se integran de manera 

estrecha en la plataforma del dispositivo, permitiendo a los desarrolladores emplear 

Entornos de Desarrollo Integrado. Además, al trabajar en este marco, todas las APIs y 

funciones nativas son accesibles directamente, eliminando la necesidad de soluciones de 

puente adicionales. Esto, a su vez, asegura un rendimiento óptimo, ya que la ejecución no 

implica la intervención de capas intermedias de código. No obstante, los desafíos se 

presentan en los lenguajes de desarrollo, debido a que se requiere habilidad en distintos 

lenguajes y manejo de APIs. Por otro lado, el Frontend no puede ser reutilizado, sino que 

necesita ser completamente reescrito. Además, se presenta una carga técnica significativa 

al tener que mantener múltiples bases de código (p.20). 

2.1.1.2.2. Aplicaciones Hibridas 

Este tipo de aplicaciones están destinadas a poder ser utilizadas fácilmente en 

cualquier plataforma que sea posible. Según Afreen (2021), las aplicaciones híbridas se 

desarrollan de forma similar a los sitios web y no están vinculadas a una plataforma 

específica. Por lo tanto, para llevar a cabo la creación de aplicaciones de este tipo, se hace 

uso de tecnologías básicas como Lenguaje de Hipertexto (HTML), estilos en cascada (CSS) 

y JS (p. 10). 

Dentro de este marco Griffith (2017) establece que, las aplicaciones híbridas se 

definen como aquellas que emplean un navegador web sin interfaz, también conocido 

comúnmente como WebView. En esta solución, se utiliza un envoltorio de aplicación nativa 

que actúa como intermediario entre el dispositivo nativo y el WebView. Este modelo de 

aplicaciones brinda diversas ventajas, entre las cuales se encuentra que la mayor parte del 

código puede ser implementado en varias plataformas, su desarrollo se da mediante un 

lenguaje común que facilita el mantenimiento del código (especialmente para los 

desarrolladores web que no necesitan aprender un nuevo lenguaje de programación) y 

cuenta con acceso completo a las funciones del dispositivo, generalmente a través de algún 

tipo de sistema de complementos (p. 21). 
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2.1.1.2.3. Aplicaciones Web 

Open-Xchange (2017) Indica que los sitios web, o cada vez más conocidas como 

SPA (Single Page Application) están programados en varios lenguajes y hacen uso de 

HTML y CSS para su presentación de forma similar a las aplicaciones hibridas. En la 

situación de este tipo de desarrollo se puede considerar la posibilidad de desarrollar 

aplicaciones web progresivas configuradas para anclarse en el escritorio. Estas 

aplicaciones web operan sin necesidad de pasar por una tienda de aplicaciones, lo cual 

tiene sus ventajas al no estar limitado por los controles de estas tiendas, pero también 

presenta desventajas, ya que puede resultar más difícil para los usuarios encontrar dicha 

aplicación (pp. 8-9). 

En relación con la idea anterior Griffith (2017) menciona que, esta opción presenta la 

ventaja clave de ampliar significativamente el alcance de la aplicación, al hacerla disponible 

en plataformas móviles más allá de iOS y Android, lo cual puede ser crucial según el 

mercado objetivo. El acceso directo al servidor web simplifica el proceso de aprobación de 

la aplicación, que suele ser complicado o lento para las aplicaciones nativas, y facilita las 

actualizaciones al permitir la adición de nuevas funciones o la corrección de errores 

mediante la carga de contenido directamente en el servidor. Sin embargo, la ejecución de 

estas aplicaciones dentro del navegador nativo impone limitaciones, ya que el navegador no 

tiene acceso a todas las capacidades del dispositivo. Además, se presenta un desafío en 

términos de visibilidad de la aplicación, ya que los usuarios están más acostumbrados a 

buscar aplicaciones en la tienda oficial de sus dispositivos que a ingresar una URL en el 

navegador (p. 21). 

2.1.1.3. Bases de datos 

Moreira et al. (2022) aseguran que, el término BDD se refiere a aquellos conjuntos 

de datos multidimensionales, con conexiones internas que permiten acceder a la 

información desde varias perspectivas. Esto contrasta con un sistema de archivos 

tradicional, llamado archivo plano, que es un sistema de almacenamiento unidimensional. 

Estos metadatos desempeñan un papel crucial al facilitar la integración y gestión eficiente 
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de los datos del usuario final en el interior de la estructura que se encuentra en la base de 

datos compartida (p.17). 

2.1.1.3.1. Tipos de Base de Datos 

 Joyanes (2019) afirma que, en la actualidad, las organizaciones y empresas utilizan 

diversas categorías de bases de datos, las cuales se clasifican principalmente en cuatro 

tipos: relacionales, heredadas, en memoria y NoSQL. Además de esta categorización 

convencional, se incorporan las bases de datos avanzadas, como las MPP y las de 

memoria caché, que extienden las funcionalidades de las bases de datos popularmente 

conocidas como relacionales (p.3). 

2.1.1.3.2. Base de Datos Relacional 

Para Starks et al. (2020), las BDD de tipo relacional son una colección de datos 

relacionales, una relación es una tabla bidimensional en las que las entradas se presentan 

de un solo valor, cada campo tiene un nombre distinto y todos los valores de un campo 

comparten el mismo atributo. Dentro de estas bases de datos pueden existir o no la 

normalización, una relación no normalizada es una estructura en la que un campo puede 

tener múltiples valores. En una determinada tabla, la clase principal se presenta como el 

campo el cual tiene la capacidad de poder identificar de una manera única que se encuentra 

dentro de una tabla (p. 72). 

2.1.1.3.3. Bases de Datos Heredadas 

Como explica  Joyanes (2019), las bases de datos heredadas o legadas, se refieren 

a sistemas de almacenamiento y gestión de datos que han estado en uso durante un 

período prolongado y que han sido superados en términos de tecnología y diseño por 

soluciones más modernas. En este contexto, el término "heredadas" o "legacy" implica que 

estas bases de datos tienen una historia extensa y, en muchos casos, pueden no estar 

alineadas con los estándares actuales (p.5). 

2.1.1.3.4. Bases de Datos NoSQL 

Meier y Kaufmann (2019) mencionan que, antes de la introducción del modelo 

relacional, existían las bases de datos NoSQL, se presentaban como aquellas que son 
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jerárquicas y muy similares a redes, este tipo se utilizaban solo en aplicaciones técnicas o 

científicas. Con el auge de la web, se ha vuelto a dar un gran impulso de las bases NoSQL 

frente a las SQL, teniendo diversas diferencias entre las que destacan que, las bases de 

Datos NoSQL no almacenan sus datos en tablas y su lenguaje no es SQL. Este tipo de 

base de datos es usado especialmente en casos en donde el servicio web necesita una alta 

disponibilidad (p.201). 

2.1.1.3.5. Bases de Datos Federadas 

Meier y Kaufmann (2019) afirman que, las bases de datos no centralizadas o 

federadas se usan cuando hay la necesidad de que los datos puedan guardarse, 

mantenerse y ser procesadas en distintos lugares. A la acción de copiar los datos de forma 

redundante en diversas computadoras para que se equilibre la carga se denomina 

replicación. Una base de datos está federada si varios fragmentos se encuentran en 

computadoras con ubicaciones diferentes, pero que se tenga la capacidad de acceder a los 

datos mediante un esquema único (p.170). 

2.1.1.4. Geolocalización 

Florez et al. (2021) en su artículo cita a Gros Salvat y Forés Miravalles (2013) los 

cuales explican que, la geolocalización es un método que permite identificar y obtener la 

posición exacta de dispositivos conectados mediante coordenadas geográficas y 

mediciones. Este proceso facilita la vinculación de contenidos en forma digital, como 

multimedia, con una ubicación geográfica específica, la cual se puede activar a través de 

dispositivos móviles. La accesibilidad de los datos geolocalizados abre un mundo de 

posibilidades, como la creación de mapas, la combinación de información sobre eventos y 

objetos, y su representación gráfica (p. 187). 

2.1.1.4.1. Sistema de Posicionamiento Global 

Florez et al. (2021) describen al Sistema de Posicionamiento Global (GPS) como 

una tecnología administrada por los Estados Unidos, que brinda información precisa sobre 

ubicación, navegación y tiempo. Este sistema se organiza en tres segmentos principales: el 

segmento espacial, compuesto por diversos satélites que orbitan la Tierra y transmiten 



 25 

señales a dispositivos receptores. El segmento de control, operado por la Fuerza Aérea de 

los EE.UU., que supervisa y ajusta la posición de los satélites para asegurar la precisión de 

las señales; y el segmento del usuario, que incluye dispositivos como smartphones y 

sistemas de navegación que reciben las señales satelitales y calculan la posición geográfica 

con exactitud. Esta tecnología es fundamental en diversas aplicaciones, desde la 

navegación cotidiana hasta la coordinación de operaciones críticas (p. 188). 

2.1.2. Gestión de rutas y unidades 

2.1.2.1. La movilidad y el transporte 

Flores-Juca et al. (2017) citan en su artículo a García-Schilardi (2014) quien 

menciona que, las variables de transporte y movilidad dependen una de otra, enfatizando 

en que para poder mejorar la movilidad hay que tener una mejora en el transporte. Se 

puede entender al término transporte como el traslado de personas de un sitio a otro, así 

como de encomiendas o pertenencias. Es así como se concibe al transporte como un 

elemento técnico de la movilidad. Es así como la movilidad sostenible se entiende como 

una forma de afrontar los problemas de transporte incrementando la accesibilidad, 

degradación ambiental y otros factores (p. 3). 

2.1.2.2. Servicios de transporte y su importancia en movilidad rural 

Marco-Dols y Soriano-Martí (2020), citan en su artículo a Camarero (2009), el cual 

afirma que, en la movilidad rural suelen existir factores a tomar en cuenta, como la gran 

dependencia de servicios privados, que a su vez va de la mano con una carencia de 

vehículos propios, a esto se lo conoce como población cautiva, cuya movilidad está ligada a 

redes de tipo familiar que son precarias, de transporte público o menguante (p. 31). 

Así mismo, Marco-Dols y Soriano-Martí (2020), citan a Camarero y Oliva (2019) 

quienes señalan .a los modelos de movilidad compartida como una opción importante para 

este tipo de regiones. A su vez, se cita a Sanz y Martínez-Lore (2018) quienes afirman que, 

estas formas de movilidad que han pertenecido a las zonas rurales se han visto potenciadas 

por la ayuda de la TIC (p. 31). 
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2.1.2.2.1. Servicio de transporte en mototaxi como competencia 

Rodríguez et al. (2015),en su libro hace referencia a lo mencionado por la 

Corporación Fondo de Prevención Vial (2013) la cual señala que, además de su uso 

cotidiano, la motocicleta ha evolucionado para cumplir también una función como medio de 

transporte público, conocido comúnmente como "mototaxi". Este servicio de mototaxi ofrece 

varias ventajas a los usuarios, al igual que las motocicletas privadas. Al realizar un estudio 

en Colombia, el cual involucró 17 ciudades, se observó que los mototaxis permiten un 

ahorro significativo de tiempo en los desplazamientos. En promedio, los usuarios ahorran 18 

minutos en comparación con caminar, 15 minutos en relación al bus, 5 minutos respecto a 

la bicicleta y automóvil privado, y 4 minutos frente al taxi tradicional (p.7). 

2.1.2.2.2. La seguridad en el transporte en mototaxi 

En la investigación de Maza et al.(2019), se mencionan a Castillo et al. (2013) los 

cuales señalan que, aunque el mototaxismo puede parecer una solución al problema de 

movilidad en algunas áreas, también genera importantes desafíos sociales y de salud 

pública. El aumento de la cantidad de motos dedicadas a este servicio en las vías 

incrementa el riesgo de accidentes para quienes se dedican a esta actividad. Además, la 

exposición continua a condiciones climáticas adversas y la falta de infraestructuras 

adecuadas para realizar su trabajo agravan la situación, afectando negativamente la salud 

de los mototaxistas y, como consecuencia, deteriorando su calidad de vida (p.353). 

2.1.2.2.3. Nuevas formas de solicitar el servicio de transporte privado 

Según Lara-Sinaluisa et al. (2022), hay investigaciones que muestran modelos de 

gestión que se aplican a transportes en taxis convencionales están adecuados a nuevas 

tecnologías, aseguran también que, según un estudio del ayuntamiento de Madrid, desde el 

2017 las aplicaciones móviles han incrementado la cantidad de usuarios. Esto representa 

casi un 50% de las personas que fueron encuestadas, pudiendo valorar los servicios del 

servicio en cuestión de manera rápida y cómoda (p. 2430). 
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2.1.2.2.4. Efectos del mototaxismo en los pequeños productores y 
comerciantes 

Maza et al. (2019) destacan que, el servicio de mototaxi ha sido de gran beneficio 

para los habitantes que viven o trabajan en zonas rurales, facilitando así el acceso a sus 

terrenos y, además, sirve como medio de transporte para cargas de productos agrícolas 

como maíz, yuca y otros. Este servicio ha reemplazado el uso tradicional de animales como 

mulas y burros, que anteriormente eran empleados para estas labores, lo que ha resultado 

en un ahorro significativo de tiempo y costos, incluyendo aquellos relacionados con el 

mantenimiento de los animales utilizados para el transporte (p. 358). 

2.1.2.2.5. Valor del transporte versus el costo 

Duque et al. (2018) señalan que, en la gestión de operaciones de taxis, el valor 

percibido está estrechamente relacionado con la rapidez y accesibilidad del servicio, así 

como con la seguridad ofrecida. Aunque el costo es una variable importante, la experiencia 

del usuario es clave para mantener la preferencia. Además, destacan que un proceso 

adecuado para asignar los costos es una herramienta esencial que permite identificar los 

componentes que influyen en la tarifa. Afirman que la recolección y triangulación adecuada 

de los datos asegura un cálculo preciso del costo, lo que facilita el establecimiento de una 

tarifa justa (pp. 2-3). 

Rodríguez et al. (2015) mencionan a la Corporación Fondo de Prevención Vial 

(2013) quienes señalan que, el servicio de mototaxi resulta significativamente más 

económico que otros medios de transporte, siendo su tarifa en promedio un 65% más baja 

que la de los taxis y un 22% inferior a la del transporte urbano en bus o colectivo (p.8). 

2.1.2.2.6. Tipos de servicio de taxi 

Daganzo y Ouyang (2019) sugieren que, al proporcionar suficientes taxis en una 

zona mediante un aplicativo móvil, se puede asignar un taxi inmediatamente a cada 

llamada. Esta suposición es razonable si esta forma de transporte se va a utilizar 

masivamente. Sin embargo, si no hay suficientes taxis, los pasajeros tendrían que esperar 

en cola para obtener uno asignado. Además, afirman que este tipo de servicio indeseable 

se puede analizar utilizando un enfoque similar al aplicado en varios países de Asia. Sin 
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embargo, indican que el modelo es un caso especial del sistema de tránsito que responde a 

la demanda, y su discusión se pospone para otra sección (p. 240). 

2.1.2.2.7. Transporte de taxi colectivo flexible 

Según Daganzo y Ouyang (2019), el transporte colectivo flexible (FCT), también 

conocido como transporte receptivo a la demanda (DRT), permite que múltiples usuarios 

compartan un vehículo que ofrece servicio puerta a puerta con rutas adaptables y sin 

horarios fijos, lo que permite desvíos considerables. Ejemplos de estos servicios incluyen 

los sistemas de transporte para discapacitados, como Dial-a-Ride, y los servicios de viajes 

compartidos proporcionados por empresas como Uber, Lyft y Didi Chuxing, en modalidades 

como "Uber Pool", a los que se refiere comúnmente como "taxi compartido". A diferencia de 

los servicios de coincidencia de viajes, el sistema DRT, como explican los autores, permite 

desvíos significativos. Además, puede ofrecer tanto servicios "de muchos a muchos", 

conectando puntos dispersos de origen y destino, como servicios "de muchos a uno", en los 

que una región de servicio está conectada a un único punto, como los sistemas de 

transporte hacia aeropuertos (p. 265). 

2.1.2.2.8. La física del servicio de taxi 

Daganzo y Ouyang (2019) proponen que, si se proporcionan suficientes taxis en una 

zona a través de un aplicativo móvil, cada llamada de un pasajero podría ser atendida de 

inmediato, lo que sería esencial para que este tipo de transporte se utilice de manera 

masiva. Sin embargo, si no hay suficientes taxis disponibles, los pasajeros tendrían que 

esperar en cola para que se les asigne un vehículo, lo cual sería un servicio indeseable. 

Este problema puede analizarse utilizando un enfoque similar al de muchos países 

asiáticos, pero el modelo se convierte en un caso especial del sistema de tránsito que 

responde a la demanda, por lo que los autores posponen su discusión para una sección 

posterior (p. 269). 

2.1.2.2.9. Estados del taxi en un aplicativo móvil 

Daganzo y Ouyang (2019) afirma que, de manera general, los taxis pueden estar en 

uno de tres estados cuando se encuentran en un aplicativo: (i) inactivos, (ii) asignados y en 
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dirección a un cliente, o (iii) llevando a un cliente hacia el destino. Si bien el número de taxis 

en estos estados, así como los tiempos que permanecen en dichos estados, fluctúan 

aleatoriamente a lo largo del tiempo, será suficiente para los propósitos de utilizar modelos 

de colas deterministas simples basados en valores esperados que capturen 

aproximadamente las relaciones de interés (p. 269). 

Daganzo y Ouyang (2019), hablan de denotar el número esperado de taxis en cada 

uno de estos estados por ni (inactivo), na (asignado) y ns (servicio/transporte). Obviamente, 

ni+ na + ns = m. Es así como, se pueden imaginar que todos los taxis de cada estado están 

contenidos en tres embalses separados y que los taxis fluyen de un embalse al siguiente a 

lo largo de su ciclo de vida (p. 270). 

2.1.2.3. Ubicación, redes y congestión 

2.1.2.3.1. El papel de las aplicaciones modernas 

Prokop (2022) resalta que, Uber y su modelo de negocio, basado en la tecnología, 

es mucho más dinámico e interactivo que los servicios tradicionales de taxi que suelen ser 

más monopolísticos. No se trata únicamente de conectar a conductores y pasajeros 

mediante teléfonos inteligentes en el mercado del transporte compartido. Además de reducir 

costos al tener menos gastos operativos y emplear conductores bajo el modelo de 

economía colaborativa, Uber busca aprovechar la tecnología digital para optimizar sus 

servicios. Un ejemplo de esto es la creación, en 2019, de su división Uber Money, que 

introdujo billeteras digitales y servicios de banca móvil para pagar a los conductores al 

finalizar cada viaje (p. 135). 

2.1.2.3.2. El mototaxismo como actividad compleja 

Barragá-Sánchez et al. (2020) aseguran que, para muchos de los conductores de 

mototaxi, esta actividad representa su única alternativa económica de ingresos, es por ello 

que este sector muestra muchas brechas y dinámicas importantes. Seguir las regulaciones 

no siempre suele ser la mejor vía para los conductores por lo estrictas que pueden llegar a 

ser, por eso se considera importante que las instituciones incluyan políticas que aborden los 

problemas socioeconómicos que afrontan los conductores (pp. 164-165). 
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2.2. Predicción científica 

H0: La aplicación móvil no incide en los procesos de gestión de rutas y unidades en 

la compañía Comlacon S.A. del cantón La Concordia. 

H1: La aplicación móvil incide en los procesos de gestión de rutas y unidades en la 

compañía Comlacon S.A. del cantón La Concordia. 
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3. METODOLOGÍA 

3.1. Enfoque y tipo de investigación 

Para la metodología, fue indicado contar con un enfoque cuantitativo, puesto que, 

como menciona Sánchez (2019), está basado en la recolección datos y realizar el 

respectivo análisis, para poder responder las diversas preguntas planteadas en torno a la 

problemática presentada y probar la hipótesis (pp. 104-105). Los datos permitieron describir 

los diferentes fenómenos que se presentaron a lo largo de la investigación, teniendo así, la 

capacidad de medir variables específicas como el tiempo, la distancia recorrida, de las rutas 

que realizan los mototaxis de la compañía de transporte Comlacon S.A. del cantón La 

Concordia.  

3.2. Tipo de investigación 

Se empleó una investigación aplicada para abordar la problemática específica, que 

se relacionó con la ineficiente gestión de rutas y unidades en la empresa de transportes en 

mototaxi Comlacon S.A. del cantón La Concordia. Como menciona Castro et al. (2023), la 

investigación aplicada se centra en cumplir los objetivos específicos, y para intentar 

solucionar problemas específicos (p. 151). Como solución, se desarrolló una aplicación 

móvil, orientada a la asignación de sus rutas de origen y destino. Esta propuesta tiene como 

objetivo principal mejorar las solicitudes que se realizaron en el servicio de transporte para 

lograr una mejor experiencia para el conductor y pasajero. 

También, se efectuó una investigación de campo que proporcionó una exhaustiva 

exposición de los procesos que empleaba la compañía, tomando en consideración a todas 

las entidades participantes en el proceso investigativo. Esto permitió obtener una 

perspectiva sobre la viabilidad del desarrollo del aplicativo móvil para la gestión de rutas y 

unidades de mototaxis en el cantón La Concordia. Como menciona Ríos et al. (2023), el tipo 

de investigación de campo tiene gran importancia, puesto que, se toma como un inicio para 
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poder establecer conocimiento robusto y actualizado, esto permite tomar mejores 

decisiones (p. 4). 

3.3. Unidades de análisis 

Se estableció que el universo o población es de tipo infinita, esto se debe 

principalmente a que parte de la población que llega hacer uso de este tipo de transporte es 

muy variable, dado a el paso de vías a ciudades como: Esmeraldas, Santo Domingo, Los 

Bancos, también, parroquias como: Las Villegas, Monterrey, Puerto Quito, entre otros. 

Además, por el contexto del cantón a pesar de existir otros tipos de medios de transportes 

como buses y taxis, hay un favoritismo por al servicio que brindan las mototaxis. Según 

Arias et al. (2016), un universo se lo define o califica de tipo infinito, debido a que la 

cantidad de objetos que hacen parte de este no pueden ser limitados, es decir que, no 

existe la posibilidad de determinar su magnitud dado al gran tamaño que esta tiene (p. 203). 

Por consiguiente, la muestra que se define para este tipo de poblaciones es de 

384.16 equivalente a 384, cuya fórmula se demuestra en la figura 3, puesto que se utilizó 

dicha fórmula porque al tener una población fija y flotante no se puede establecer el 

universo, que hace referencia a los pasajeros o clientes. Por otro lado, el administrativo es 

quien brindó la respectiva información sobre cómo se manejan los procesos dentro de la 

compañía y cómo se lleva el servicio a los usuarios. 

𝑛  =  (𝑍2  ∗  𝑝  ∗  (1  −  𝑝)) / 𝐸2 

𝑛  =  
(1.962 ⋅ 0.5 ⋅ (1 − 0.5))

0.052
 

𝐶𝑎𝑙𝑐𝑢𝑙𝑎𝑟 𝑧2 = (1.962) = 3.8416 
𝐶𝑎𝑙𝑐𝑢𝑙𝑎𝑟 𝑝 ⋅ (1 − 𝑝) = 0.5 ⋅ (1 − 0.5) = 0.25 

𝐶𝑎𝑙𝑐𝑢𝑙𝑎𝑟𝐸2 = (0.052) = 0.0025 

𝑛  =  
3.8416 ⋅ 0.25

0.0025
 

𝑛  =  
0.9604

0.0025
 

𝑛  =  384.16 
Figura 3 Fórmula para el cálculo de la muestra a partir de una población infinita 
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3.4. Técnicas e instrumentos de investigación 

Para poder recolectar los datos obtenidos en la encuesta fue necesaria la 

implementación de distintas técnicas, las cuales están asociadas con el enfoque 

cuantitativo, por lo tanto, se hizo uso tanto de la entrevista como de las encuestas, esto 

como técnica de la investigación. Como menciona Medina et al. (2023), las encuestas 

pueden ser aplicadas en masa mediante la realización o entrega de cuestionarios, 

encuestas telefónicas o en línea. Por otro lado, Medina et al. (2023), menciona también a 

las entrevistas, las cuales pueden ser estructuradas o semiestructuradas, esto va a 

depender de los datos o información que queramos obtener (p. 18) 

3.5. Técnicas y análisis de datos 

Se empleó el enfoque estadístico descriptivo, que según Sucasaire (2021), en donde 

cita en su libro a Medenhall et al. (2010), quienes describen la estadística descriptiva como 

la rama de la estadística, encargada de ofrecer métodos para sintetizar y representar los 

aspectos clave de un conjunto de datos (p.16). Por lo tanto, se realizó el análisis de los 

respectivos resultados presentados, y posteriormente se hizo un breve resumen de cada 

pregunta, según las respuestas de los encuestados.  

Por último, se empleó Google Forms, para luego realizar la tabulación los datos en 

Microsoft Excel y se desarrolló las gráficas. Además, también se empleó la estadística 

inferencia que, según Sucasaire (2021) cita en su libro a Medenhall et al. (2010) se puede 

entenderse como un conjunto de procedimientos los cuales conceden conclusiones acerca 

de la población, tomando como punto de partida una muestra de esta, y se empleó el 

modelo de regresión logística binaria.  
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3.6. Operacionalización de las variables 

Tabla 1 Aplicación móvil - Variable independiente 
Conceptualización Dimensión Indicadores Preguntas Herramienta 

Thorton (2021) 

indica que, el 

desarrollo para 

dispositivos móvil 

lleva a la generación 

de un tipo de código 

destinado al 

funcionamiento en 

equipos de este 

estilo, la integración 

servidores como 

APIs y testeo (p.9). 

Sistemas operativos 

Móviles 

Android 

IOS 

¿Con qué sistema operativo cuenta su teléfono móvil? 

 

Encuesta al 

pasajero 

Tipos de aplicaciones 

móviles 

Hibrida 

Nativas 

Web 

¿Tiene usted a disposición un teléfono inteligente? 

¿Sabe cómo instalar aplicaciones en su celular? 

¿Ha utilizado aplicaciones web en su dispositivo móvil? 

Según el siguiente listado ¿Qué plataforma social sueles frecuentar más 

a menudo? 

¿Con qué frecuencia hace usted uso de las redes sociales para 

comunicarse? 

¿Conoce de aplicaciones que sirvan para poder solicitar mototaxi? 

¿Con qué frecuencia hace uso de aplicaciones móviles para solicitar un 

servicio de transporte en mototaxi? 

Encuesta al 

pasajero 
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Tabla 2 Gestión de rutas - Variable dependiente 
Conceptualizaci

ón 

Dimensión Indicadores Preguntas Herramienta 

Flores-Juca et 

al. (2017) citan 

en su artículo a 

García-Schilardi 

(2014) quien 

menciona que, 

las variables de 

transporte y 

movilidad 

dependen una 

de otra, 

enfatizando en 

que para poder 

mejorar la 

movilidad hay 

que tener una 

mejora en el 

transporte. (p. 

3). 

Problemátic

a del 

transporte 

en zonas 

urbanas 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El papel del 

transporte 

de taxis en 

la gestión 

de 

operacione

s 

 

Valor del 

transporte 

vs el costo 

 

¿Cuáles son las estrategias implementadas para gestionar de manera óptima la movilización de 

mototaxis? 

¿Cuentan con herramientas tecnológicas actualmente que permitan a los distintos operadores 

brindar un mejor servicio?  

¿Qué tan eficiente considera la forma tradicional como se da el servicio de transportes en la 

compañía? 

¿Existe una central telefónica para asignar unidades a solicitudes de movilización? 

¿Qué piensa sobre la implementación de tecnologías para la mejora en el servicio de transporte 

en mototaxi? 

¿De qué forma establecen los valores o costos que se cobran por el servicio de transporte a 

cada usuario? 

¿Qué tan satisfecho está con los servicios de mototaxi que se encuentran actualmente? 

¿Qué tan de acuerdo está en que actualmente es segura la forma de cómo se solicita un 

mototaxi?  

¿Actualmente las compañías de mototaxis brindan a los usuarios algún método para solicitar 

unidades a domicilio? 

¿Qué tan importantes considera calificar factores como el tiempo de espera, seguridad, 

comodidad en el servicio de transporte? 

Entrevista 

al gerente 

 

 

 

 

Encuesta al 

Pasajero 

 

 

 

Ubicación, 

redes y 

congestión 

 

El papel de 

la geografía 

 

 

Teoría de 

la ubicación 

 

Redes para 

el 

transporte 

privado 

 

¿Existen limitaciones de acceso para las unidades de  

transporte en algunas zonas por parte del municipio? 

¿Existe alguna distribución estratégica para poder brindar el respectivo servicio en las distintas 

zonas de La Concordia? 

¿Cuenta la compañía con paradas estratégicas en distintas zonas de La Concordia? 

¿Con qué frecuencia ha tenido problemas para obtener el servicio de transporte en mototaxi? 

¿Con qué frecuencia utiliza aplicaciones móviles para visualizar unidades de mototaxi 

cercanas? 

¿Qué tan interesado está en que se lleve el control de ubicación de las unidades por 

seguridad? 

¿Qué tan fácil es para usted encontrar una unidad de mototaxi desde su domicilio? 

¿Actualmente cómo calificarías el nivel de confianza en la tecnología móvil para realizar 

solicitudes de servicio? 

Entrevista 

al gerente 

 

 

 

Encuesta al 

Pasajero 

 

 

Encuesta al 

Pasajero 
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4. RESULTADOS 

4.1. Resultado del primer objetivo específico 

Para la recolección de los datos se usaron diversos instrumentos, los cuales se 

encuentran en el anexo III, y fueron debidamente validados por expertos conocedores del 

tema, cuyos nombres se encuentran en una tabla denominada “Validadores expertos”, en el 

anexo IV, se detalla dicha tabla.   

4.1.1. Resultados de la entrevista realizada al gerente  

Pregunta 1: ¿Cuáles son las estrategias implementadas para gestionar de manera 

óptima la movilización de mototaxis? 

Se tiene un horario de trabajo, de 6 de la mañana a 7 de la noche dependiendo del 

día, se trabajan 4 días y descansan 1, de esa forma se van alternando los choferes, se 

cuentan también con cambios de zona si no se tiene concurrencia. 

Pregunta 2: ¿Cuentan con herramientas tecnológicas actualmente que permitan a 

los distintos operadores brindar un mejor servicio? 

Anteriormente se contaba con radios, para poder analizar las rutas con mayor 

concurrencia, anunciar posibles percances como averías o robos, pero debido a un mal uso 

se dejaron de usar, actualmente el único medio es WhatsApp, ahí compartimos toda la 

información relevante a través de los grupos de la compañía. 

Pregunta 3: ¿Considera que la forma en la que actualmente se oferta el servicio de 

transportes en la compañía es eficiente?   

A nivel de eficiencia pueden encontrarse muchas fallas, hay ocasiones en las que no 

se puede realizar una monitorización activa de las unidades, tampoco se observa lo que 

hacen o no, la aplicación tendría un gran impacto, ayudando a las personas a solicitar más 

unidades, aumentando así la demanda. 
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Pregunta 4: Existe una central telefónica para asignar unidades a solicitudes de 

movilización?   

Como se mencionó anteriormente, se tenía el uso de los radios, aparte de eso no se 

tiene otro medio, más que el teléfono convencional, pero casi no se le da un uso directo con 

el usuario para poder asignarle una unidad, solo se trataban temas varios o recorridos. 

Pregunta 5: ¿Qué piensa sobre la implementación de tecnologías para la mejora en 

el servicio de transporte en mototaxi? 

Pienso que sería muy positiva para cantón, dando ese toque de innovación, se 

podrán hacer muchas revisiones, como cuanto se gana al día por moto, ayudaría mucho 

porque actualmente se administra todo en análisis con herramientas normales, además de 

darle al usuario más comodidad. 

Pregunta 6: ¿De qué forma establecen los valores o costos que se cobran por el 

servicio de transporte a cada usuario? 

Dentro de la compañía, al ser una pequeña zona urbana, se establecen dos valores, 

uno base de 50 centavos y de 1 dólar adicional teniendo en cuenta el trayecto que se 

realice, de si es corto o largo no se manejan otros valores que no sean esos. 

Pregunta 7: ¿Existen limitaciones de acceso para las unidades de transporte en 

algunas zonas por parte del municipio?   

En la ley de tránsito rige que el servicio de mototaxi se da solo dentro de la ciudad, 

del sector urbano y rural, siempre debe estar dentro de la zona que permite el permiso de 

transporte, hay ocasiones en las que los choferes hacen caso omiso y se sufren sanciones 

que afectan a la compañía. 

Pregunta 8: ¿Existe alguna distribución estratégica para poder brindar el respectivo 

servicio en las distintas zonas de La Concordia?   
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Se divide en 6 zonas para dar el servicio, turnándonos por cómo se dé el momento, 

en este caso si por algún evento o motivo se necesitan de más unidades de mototaxis en el 

sector pues se dirigen al sitio para abastecer la necesidad. 

Pregunta 9: ¿Cuenta la compañía con paradas estratégicas en distintas zonas de 

La Concordia? 

Claro que sí, sobre todo en el terminal, la gente al bajar de los buses es normal que 

necesite otro transporte para llegar a casa, es ahí en donde se analiza, por otra parte, el 

municipio suele facultar ciertas zonas en donde no hay mucha concurrencia, mucho peor 

que se solicite un servicio y eso suele afectar a los intereses de la compañía. 

4.1.1.1. Análisis e Interpretación de la entrevista al gerente  

Mediante la aplicación de una entrevista dirigida al gerente de la compañía de 

mototaxis Comlacon del cantón La Concordia, se obtuvieron muchos aspectos importantes 

que ayudaron a tener un panorama en torno a los parámetros que debe tener la aplicación, 

tanto del lado del chofer, como del usuario. Se resaltaron conceptos clave sobre el cobro 

que se realiza, las paradas estratégicas que se tienen en cuenta en la aplicación, las 

limitaciones que existen en cuestión de distancias en las que se pueden tomar ciertos 

mototaxis, estás mismas dadas por el municipio del cantón La Concordia.  

Por lo tanto, se observó un gran optimismo en torno a la creación de la aplicación 

móvil, mencionando así que es un gran apoyo no solo a la compañía, sino al cantón, 

permitiendo que los pasajeros puedan solicitar unidades de mototaxi desde su domicilio, 

reduciendo así la inactividad de las unidades, y por ende, se mejoró la economía de la 

compañía. 

4.1.2. Resultados de encuesta dirigida a los clientes  

En la tabla 3, se presentan los resultados porcentuales, los cuales se obtuvieron a 

partir de la encuesta a los clientes de la compañía de mototaxis Comlacon del cantón La 

Concordia, estas fueron realizadas en la fase del pre test, se muestran los porcentajes y 

escalas de cada una de las preguntas.  
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Tabla 3. Resultados de la encuesta dirigida a los usuarios de la compañía Comlacon 

N°  Preguntas Escala y %  

1 ¿Con qué sistema operativo cuenta su teléfono móvil?   
Android IOS       

85,30% 14,70% 
      

2 ¿Tiene usted a disposición un teléfono inteligente? 
Si No       

84,70% 15,30% 
      

3 ¿Sabe cómo instalar aplicaciones en su celular?   
Si No       

87,20% 12,80% 
      

4 
¿Con qué frecuencia hace usted uso de las redes sociales para 

comunicarse?   

Muy frecuente Frecuente 
Medianamente 

frecuente 
Poco 

frecuente 
Nada 

frecuente 

21,80% 59,90% 6,30% 7,20% 9,70% 

5 ¿Qué plataforma social sueles frecuentar más a menudo? 
Facebook WhatsApp Telegram Instagram   

5,90% 87,80% 1,40% 5,00%   

6 
¿Con qué frecuencia utiliza aplicaciones móviles para solicitar servicios de 

transporte en su dispositivo? 

Muy frecuente Frecuente 
Medianamente 

frecuente 
Poco 

frecuente 
Nada 

frecuente 

5,90% 10,50% 7,20% 54,40% 21,90% 

7 
¿Qué tan importante considera calificar factores como el tiempo de espera, 

seguridad, comodidad en el servicio de mototaxi? 

Muy importante Importante 
Medianamente 

importante 
Poco 

importante 
Nada 

importante 

32,10% 17,33% 8,90% 38,00% 3,80% 

8 
¿Con qué frecuencia hace uso de aplicaciones móviles para solicitar un 

servicio de mototaxi? 

Muy 
frecuentemente 

Frecuente 
Medianamente 

frecuente 
Poco 

frecuente 
Nada 

frecuente 

5,90% 8,00% 8,00% 40,00% 20,00% 

9 
¿Actualmente las compañías de mototaxis brindan a los usuarios algún 

método para solicitar unidades a domicilio? 

Totalmente de 
acuerdo 

De acuerdo 
Moderadamente 

de acuerdo 
Poco de 
acuerdo 

Nada de 
acuerdo 

4,60% 13,90% 16,00% 44,30% 21,10% 

10 
¿Qué tan fácil es para usted encontrar una unidad de mototaxi desde su 

domicilio? 

Muy Fácil Fácil Neutral Poco Fácil Nada Fácil 

5,50% 12,70% 11,40% 37,60% 32,90% 
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11 
¿Con qué frecuencia utiliza aplicaciones que monitoricen la ubicación de las 

unidades de mototaxi por seguridad?   

Muy Frecuente Frecuente Neutral 
Poco 

Frecuente 
Nada 

Frecuente 

2,10% 3,40% 31,80% 12,30% 50,40% 

12 
¿Qué tan satisfecho está con los servicios de mototaxi que se encuentran 

actualmente? 

Muy Satisfecho Satisfecho 
Moderadamente 

Satisfecho 
Poco 

Satisfecho 
Nada 

Satisfecho 

2,10% 12,20% 32,10% 37,60% 16,00% 

13 
Está de acuerdo en que, actualmente es segura y confiable la forma de cómo 

se solicita un mototaxi 

Totalmente de 
acuerdo 

De acuerdo 
Moderadamente 

de acuerdo 
Poco de 
acuerdo 

Nada de 
acuerdo 

2,50% 11,40% 13,90% 36,70% 35,40% 

14 
¿Con qué frecuencia ha tenido problemas para obtener el servicio de 

transporte en mototaxi? 

Muy Frecuente Frecuente Neutral 
Poco 

Frecuente 
Nada 

Frecuente 

21,50% 31,60% 10,50% 19,80% 16,50% 

15 
¿Con qué frecuencia hace uso de aplicaciones móviles para observar 

unidades de mototaxi cercanas? 

Muy frecuente Frecuente Neutral 
Poco 

Frecuente 
Nada 

Frecuente 

1,30% 4,60% 10,10% 16,90% 67,10% 

16 
¿Actualmente, cómo calificarías el nivel de confianza en la tecnología móvil 

para realizar solicitudes de servicio de mototaxi? 

Muy confiable Confiable Neutral 
Poco 

confiable 
Nada 

confiable 

4,30% 11,10% 15,70% 46,80% 22,10% 

17 
¿En qué rango de edad te  

encuentras? 

18-25   25-30 30-40  40 o más   

26,20% 19,80% 19,80% 34,20%   

18 ¿Cuál es tu sexo? 
Hombre Mujer       

35,40% 64,60%       

19 ¿Tienes alguna discapacidad?  
Si No       

0,80% 99,20%       

20 ¿Qué tipo de discapacidad posee?  
Física Visual Auditiva Otro   

0,00% 100,00% 0,00% 0,00%   
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4.1.2.1.  Análisis e Interpretación de los resultados de la encuesta a clientes 

A través de la aplicación de la encuesta realizada a 384 clientes de la compañía de 

mototaxis Comlacon, se recogieron los datos de la fase del pre test, en dicha encuesta se 

refleja la poca actividad que han tenido los usuarios en torno al uso de las tecnologías para 

solicitar, monitorear y calificar el servicio de mototaxi. Así mismo, se pudo evidenciar la 

inconformidad de los usuarios con los servicios que actualmente ofrece la compañía, todo 

esto por la falta de innovación tecnológica. 

Los resultados dieron a conocer la importancia e impacto positivo de la aplicación 

móvil dentro del cantón, hay una aceptación en torno a la necesidad por parte de los 

encuestados, que estaban totalmente de acuerdo a impulsar el uso de tecnologías que 

apoyen al servicio de mototaxi. Por otra parte, se observó la importancia que tiene calificar 

factores como el tiempo de espera, la seguridad y la comodidad dentro de las unidades, 

para que así se puedan realizar controles de calidad de servicio más eficientes al llevar a 

cabo una calificación por parte de los usuarios. 

4.1.2.2. Gráfico de flujo de actividades BPMN en el proceso de transporte 

A través de reuniones zoom se pudo tener una percepción de cómo se realizan los 

procesos dentro de la compañía, sobre todo para dar el servicio a los pasajeros. Según se 

puede observar en el gráfico de flujo de actividades realizada con la herramienta BPMN. 

Figura 4. Actividades para la solicitud de unidad en gráfico BPMN Bizagi (2023) 
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4.2. Resultado del segundo objetivo especifico  

4.2.1. Tecnología y herramientas 

4.2.1.1. Framework Front – End 

Hoy en día hay un sin número de bibliotecas y marcos de trabajo (frameworks), los 

cuales facilitan generar y producir interfaces de usuarios, junto a las funcionalidades 

respectivas que requiere cada una de estas. Con la idea de seleccionar un framework que 

sea apto para la programación del aplicativo móvil, se ha procedido a realizar un análisis 

que facilite ágilmente comparar las características de cada tecnología. 

Tabla 4. Comparación de marcos de trabajo Frontend 

Característica aAngular bVue.js cReact 

Lenguaje de 
Programación 

JavaScript, 
TypeScript 

JavaScript JavaScript 

Desarrollador Google Evan You Meta 

Sintaxis de Plantilla HTML con 
directivas 

HTML con directivas JSX (JavaScript 
XML) 

Manipulación del 
DOM 

DOM Real Virtual DOM Virtual DOM 

Organización Componentes Componentes Componentes 

Gestión de Estado RxJS Pinia Context API 

Gestor de Paquetes NPM NPM NPM, Yarn 

Tools Angular CLI Vue CLI Create React App 

Estilos de 
Componentes 

Estilos de 
Componentes 

CSS Localizado, 
Módulos CSS 

CSS-in-JS 

Sistema de 
Enrutamiento 

Angular Router Vue Router React Router 

Nota. Fuente: ªGoogle (2024), bYou (2024), cMeta Open Source (2024). 

Mediante la tabla 4, se puede apreciar cada una de las características que destacan 

en las bibliotecas y marcos de trabajo. Se optó por la implementación de Angular para el 

desarrollo del proyecto, dado a su fuerte organización haciendo uso de los componentes y 

módulos, la sencilla implementación de HTML y reutilización del mismo, facilitó la 

organización de documentos de TypeScript. Así mismo, el contar con documentos 
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específicos de estilos para cada uno de los componentes tras la generación de cada 

componente. 

4.2.1.2.  Base de Datos 

Para alojar los datos del sistema móvil se hace uso de una BDD no relacional, 

tomando como referencia la comparativa presentaba en la tabla 5, mostrando cada una de 

sus características, a su vez mediante la tabla 6 se muestra el dinamismo y ventajas que 

existe entre una base NoSQL y una SQL. 

Tabla 5. Comparativa de Firebase y SQLite 

Característ
ica 

aSQLite bFirebase 

Especialid
ad 

Óptima para aquellas 
aplicaciones que necesiten base 
de datos ligera y local. 

Óptima en aplicaciones las cuales 
requieren actualizaciones en tiempo real 
y sincronización entre dispositivos. 

Almacena
miento de 
datos 

Almacenamiento en un archivo 
único en el dispositivo. 

Almacenamiento en documentos JSON, 
No SQL on Cloud. 

Flexibilida
d de 
plataforma
s 

Compatibilidad con múltiples 
plataformas, utilizado en 
aplicaciones móviles nativas y 
web. 

Compatibilidad con desarrollo 
multiplataforma y fácil integración con 
herramientas de Google Cloud. 

Licencia y 
costo 

Open-source y gratuito para uso 
comercial y personal. 

Ofrece planes gratuitos y de pago con 
escalabilidad según uso (Spark y Blaze). 

Seguridad No tiene encriptación integrada, 
se necesita configuración 
adicional. 

Ofrece autenticación integrada y 
opciones de seguridad avanzadas. 

Estructura 
de datos 

Basado en SQL, con estructura 
de tablas y filas. 

Estructura de datos NoSQL basada en 
documentos y colecciones. 

Sincroniza
ción en 
tiempo 
real 

No tiene soporte de 
sincronización en tiempo real. 

Soporte de sincronización en tiempo real 
entre dispositivos. 

Transaccio
nes ACID 

Cumple con ACID para 
transacciones confiables. 

Tiene soporte limitado de transacciones 
ACID en algunos casos. 

Soporte 
Offline 

Soporte offline completo ya que 
es un almacenamiento local. 

Sincronización offline disponible, pero 
depende de la implementación. 

Escalabilid
ad 

Difícil de escalar para 
aplicaciones de gran tamaño. 

Alta escalabilidad con la infraestructura 
de Google Cloud. 

Nota. Fuente: aSQLite Official (2024), bFirebase Documentation (2024)  

La comparativa (tabla 5) se realiza con información obtenida de las páginas oficiales 

de Firebase y SQLite, reflejando sus características principales en términos de especialidad, 

almacenamiento de datos, flexibilidad de plataformas, licencia y costo, seguridad, estructura 

de datos, soporte offline, sincronización en tiempo real, transacciones ACID. En la 

comparativa realizada, se ha tomado como base de datos a manejar un tipo NoSQL 
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de la plataforma de Google (Firebase), esto debido al tipo de aplicación y a la 

constante actualización y lectura de datos que se necesita de llevar en tiempo real. 

Por otro lado, al ser Angular y Firebase del mismo proveedor permite que exista una 

implementación mucho más sencilla. 

Tabla 6. Comparativa entre base de datos no relacional y relacional 

Característica aNoSQL bSQL 

Sintaxis para las 
consultas 

La sintaxis varía dependiendo 
del SGBD utilizado, aunque 
puede usar SQL en algunos 
casos. 

Utiliza SQL como lenguaje 
estándar. 

Modelo de Datos Admite varios modelos como 
documento, clave-valor, 
gráfico, y columna. 

Modelo relacional, 
almacenamiento general en 
SQL 

Normalización Desnormalizado para 
optimizar el rendimiento  

Normalizados para reducir 
redundancia. 

Escalabilidad Escala horizontalmente al 
agregar más servidores o 
nodos a la red. 

Escala verticalmente al 
agregar más recursos a un 
solo servidor. 

ACID Compliance Generalmente no sigue 
estrictamente las propiedades 
ACID (con algunas 
excepciones). 

Sigue estrictamente las 
propiedades ACID para 
garantizar transacciones 
confiables. 

Flexibilidad Muy flexible, permite 
esquemas dinámicos y 
cambios sin afectar el 
funcionamiento. 

Menos flexible, requiere 
esquemas definidos antes de 
almacenar datos. 

Soporte de datos no 
estructurados 

Ideal para formatos como 
JSON, imágenes, etc. 

Diseñado para bases con 
datos de estructura clara. 

Nota. Fuente: aIBM Cloud (2024) y bMongoDB (2024) 

La tabla 6 compara las características clave entre bases de datos NoSQL y 

SQL, incluyendo aspectos como la sintaxis de consultas, modelo de datos, 

normalización, escalabilidad y cumplimiento de transacciones ACID. La información 

se extrajo de fuentes oficiales y detalladas sobre bases de datos, destacando cómo 

NoSQL ofrece mayor flexibilidad y escalabilidad horizontal, mientras que SQL sigue 

siendo la opción tradicional para estructuras de datos relacionales y normalizadas. 

4.2.2. Arquitecturas 

4.2.2.1. Arquitecturas de Desarrollo 

Para el desarrollar el software, la arquitectura de este es un punto muy importante a 

considerar, esto debido a que da soporte a cada uno de los módulos que tiene el software 

de forma lógica y segura, debido a la importancia que presenta la arquitectura de desarrollo 

dentro de la generación de sistemas. Se realizó una comparación objetiva que permitió 
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optar por la mejor opción, tomando de referencia las bondades de cada arquitectura y las 

necesidades e idealización del sistema. 

Tabla 7. Comparación de arquitectura MVC y n Capas 

Aspectos Arquitecturas 

Capas Capa de Modelo Capa de Presentación 

Capa Vista Capa Negocio 

Capa Controlador Capa Persistencia 

N/A Capa BDD 

Funcionalid
ades por 
capa 

Modelo: Reglas de negocio, 
definición de datos y funcionalidad 

Presentación: Gestiona como se ve 
en el navegador y la comunicación 
con este 

Vista: Interfaz de interacción del 
usuario con el sistema 

Negocio: Se centra en dictar reglas 
de negocio. 

Controlador: Se encarga de dar 
respuesta a los eventos que se 
generan por el usuario 

Persistencia: Lleva a cabo la 
ejecución de la lógica empresarial 
con los datos. 

N/A BDD: Se centra en eventos de 
recuperación y guardado  

Nota. Fuente: Castillo y Coronel (2023), Toro et al. (2023) 

Con el paralelismo representado mediante la tabla 7, se decidió utilizar el MVC como 

arquitectura de desarrollo, esto debido a que Angular permite adoptar muchos beneficios 

del MVC, pues, separa las responsabilidades, mantenibilidad, reutilización de código, 

pruebas unitarias y escalabilidad. 

4.3. Resultado del tercer objetivo específico: Aplicación móvil para mototaxi 

4.3.1. Nomenclatura y logotipo de la aplicación móvil 

Dado a que la compañía ya cuenta de por si con su propio identificador, se 

consideró oportuno que el mismo pueda ser aplicado como logotipo e identificador principal 

del aplicativo móvil. 

Figura 5 Logo de la aplicación 
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4.3.2. Marco de trabajo Scrum 

Para poder realizar la creación de este sistema móvil, para la compañía de 

transporte en Mototaxi Comlacon S.A., se hizo uso del marco de trabajo Scrum, esto dado a 

que el mismo brinda las posibilidades de elaborar un producto por medio de la adaptación y 

crecimiento. Por otra parte, se hace el estudio y análisis de proyectos similares para adoptar 

dicha información y adaptarla al proyecto planteado.  

4.3.3. Sprint I 

4.3.3.1. Planificación del Sprint I – Sprint Planning 

Lo primero a realizar dentro del desarrollo de un sistema es la respectiva 

planificación, esta es una de las principales y más importantes etapas para llevar a cabo el 

aplicativo. En base al marco de trabajo con el cual se dio la generación del software, se 

planificó 3 sprints, esto en base a las necesidades y puntos prioritarios de la compañía. 

4.3.3.1.1. Roles 

De acuerdo con el marco de trabajo a aplicar Scrum, se establece mediante la tabla 

8, cada uno de los roles con sus respectivas funciones. El encargado del product backlog es 

el Product Owner, el cual permite de la mejor manera cumplir con cada uno de los objetivos. 

Por otro lado, el Scrum Master es quien busca que se pueda fácilmente acoplar los 

integrantes del marco de trabajo. Finalmente se encuentra el respectivo equipo de 

desarrollo, quien está encargado de generar el producto y completarlo. 

Tabla 8. Distribución de roles 

Roles Persona Área 

Product Owner Ivan Erazo Gerente de la Compañía  

Scrum Master Mg. Willian Ocampo Docente PUCESD 

Equipo de Desarrollo Cristopher Romero, 
Camilo Calderón 

Desarrollador, Diseñador y tester 

 
4.3.3.1.2. Modelo Vista Controlador 

Dado el estudio y necesidades para la programación del aplicativo móvil, se ha 

utilizado un framework, el cual hace uso del patrón MVC que hace referencia al modelo, la 

vista y el controlador. 
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 Modelo: Este apartado del software, cuenta con la implementación del BDD (base de 

datos) de tipo NoSQL mediante la herramienta Firebase para alojar cada uno los 

registros e información respectiva. 

 Vista: Es el apartado del sistema que divisa usuario, es decir, donde el operador 

interacciona con la aplicación y esta toma la información ingresada por el usuario. 

 Controlador: Se encarga de receptar las peticiones de los pasajeros y operadores, 

facilitando así el funcionamiento correspondiente entre el modelo y la vista.  

4.3.3.1.3. Parametrización 

Los estándares hacen que el desarrollo de software sea más a menos similar, por lo 

cual, se aplicó el mismo con cada uno de los apartados que conforman el código fuente del 

aplicativo móvil como se lo puede evidenciar en la tabla 9. 

Tabla 9. Parametrización 

Modelo Vista Controlador 

Métodos 
signIn() 

Activitys: 
Contenedor 
Submit 

Clases: 
LoginPage 
SignUpPage 

signUp() Button: 
Registro 

Funciones: 
Inject 
Present 

 
4.3.3.1.4. Control de versiones 

Para evitar que las versiones no sean compatibles, se ha optado por utilizar GitHub 

como se presenta en la figura 6, esta herramienta permite y facilita la gestión de código, 

además el mismo facilita el trabajo en equipo o de tipo colaborativo. 

Figura 6. Repositorio del sistema de gestión y asignación de rutas 
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4.3.3.1.5. Product Backlog 

Esta es la documentación en la cual se establecen cada una de las funciones del 

producto, para conseguir dicha información, se necesitó realizar una reunión. Esta se 

realizó con el presidente de la compañía de transporte en Mototaxis Comlacon S.A., dado a 

que es quien conoce los mecanismos que se realizan en la compañía. Mediante la tabla 10, 

se presenta cada una de las historias de usuario y cada una de las estimaciones 

correspondientes a los retos que estos presentan, los cuales se establecen en el anexo V. 

Tabla 10. Product Backlog 

Nº Historias Estimación Prioridad negocio Riesgo de desarrollo 

1 Iniciar Sesión 5 100 ALTA 

2 Registro 3 90 MEDIA 

3 Perfil 5 80 MEDIA 

4 Historial 2 70 ALTA 

5 Cambiar Contraseña 2 60 MEDIA 

6 Implementación de mapa 5 50 ALTA 

7 Seleccionar Lugar 5 40 ALTA 

8 Ubicación en tiempo real 3 30 MEDIA 

9 Solicitar unidad 5 20 ALTA 

10 Cancelar unidad 3 20 ALTA 

11 Aplicar a Carrera 5 15 ALTA 

12 Rechazar Carrera 3 15 MEDIA 

13 Agregar Conductor 5 10 ALTA 

14 Enlistar Conductores 5 10 MEDIA 

15 Editar Información del Conductor 5 5 MEDIA 

 
4.3.3.1.6. Estimación 

En base a la estimación de la aplicación, se establecieron los story points, 

basándose en trabajos previos realizados al desarrollo de software móvil. También, se usó 

Fibonacci para poder establecer el nivel de complejidad e incertidumbre. Dado al desarrollo 

de los procesos, la estimación y evaluación es más sencilla, basándose la misma en el 

conocimiento que se tiene individualmente y el tiempo que se considera oportuno, para el 

cumplimiento lo cual se ve representado en la tabla 11.  
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Tabla 11. Estructuración de tiempos de trabajo 

Calendario de trabajo 

Mes Semanas Días Horas 

1 4 3 3 

 
4.3.3.1.7. Velocidad de desarrollo 

Teniendo en cuenta cada una de las necesidades que indica el Product Owner, se 

estableció que para el sprint inicial se tomaran en cuenta 5 historias principales, en donde la 

primera y tercera cuentan con una estimación de 5 puntos, la cuarta y quinta con una 

estimación de 2 puntos, y por último la historia de usuario 2 que tiene 3 puntos de 

estimación, generando así un total de 17 puntos.  

En el caso del siguiente sprint, la quinta y sexta historia cuenta con una estimación 

de 2 puntos, por otro lado, la séptima y octava historia tienen 3 puntos de estimación y 

finalmente la novena historia cuneta con 5 puntos respecto a su estimación lo cual da una 

sumatoria de 15. En base a lo anterior se obtiene un total de 30 puntos que representan 20 

días de desarrollo por cada sprint. 

4.3.3.1.8. Escenarios de prueba 

Con respecto a la examinación las funcionalidades brindadas por el dueño del 

producto, los cuales se encuentran establecidos claramente en cada una de las historias de 

usuarios y ambientes de evaluación que pueden ser apreciados en anexo V, se muestra las 

correspondientes pruebas de aceptación los cuales se encuentran en anexo VI. 

4.3.3.1.9. Gestión de tareas de ingeniería 

El gestionamiento de los trabajos y el cumplimiento de estos, se ejecutó mediante la 

herramienta Jira la cual se presenta en la figura 7, esta facilita la gestión y organización de 

los procesos a realizar en un tablero Kanban. Mediante este aplicativo web se organizó las 

tareas de cada sprint como se presente a continuación: 

 En la primera columna, se puede apreciar las tareas del sprint que aún no se han 

realizado las cuales se añaden antes de iniciar el sprint en su totalidad. 
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 En la segunda columna, se van añadiendo diariamente o de acuerdo con el avance 

que se tenga del proyecto, siempre teniendo en cuenta que solo puede existir una 

tarea por cada desarrollador. 

 Finalmente, para la última sección se encuentran todas las subtareas e historias 

correspondientes que ya han sido culminadas. 

Figura 7. Tablero Sprint 

 

4.3.3.1.10.  Sprint Backlog 

Mediante la información presentada en la tabla 12, se aprecia que se tomó en 

cuenta para el sprint inicial, aquellas historias que cuentan con una prioridad mayor, esto 

según las indicaciones del Product Owner. En base a las estimaciones de cada historia se 

obtuvieron 15 puntos en total, Por lo cual, se hizo la creación del sprint backlog, 

estableciéndose así cada una de las tareas que se tienen que ejecutar, en base a su 

correspondiente historia que forma parte del sprint para así poder cumplir los objetivos del 

proyecto. 

Tabla 12. Backlog de la aplicación en Sprint I 

Sprint Backlog 

 Historia Est Categoría Tarea Respon Est Estado 

 HU1-Iniciar 
Sesión 

5 Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 3 Completo 

Desarrollo Creación de las funciones: 
showOrHidePassword() 
submit() 
signUp() 
getUserInfo() 

Camilo 1 Completo 



 51 

Desarrollo Conexión a Firebase para la 
funcionalidad del login con 
la función: 
sigIn() 
Y el método 
signInWithEmailAndPasswo
rd() 

Cristop
her 

1 Completo 

 
 
HU2-
Registro 

 
 
3 

Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 2 Completo 

Desarrollo Creación de las funciones: 
loginGo() 
submit() 
setUserInfo() 

Camilo 0.5 Completo 

Desarrollo Enlace a Firebase para la 
funcionalidad del login con 
la función: 
createUserWithEmailAndPa
ssword() 
Mediante el metodo 
sigUp() 

Cristop
her 

0.5 Completo 

 
 
 
 
HU3-Perfil 

 
 
 
 
5 

Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 3 Completo 

Desarrollo Creación de las funciones: 
getDataUser() 
goProfile() 
logOut() 

Camilo 1 Completo 

Desarrollo Implementación de la 
función: 
getDocument() 
para la ejecución del 
método que solicita los 
datos del conductor a 
firebase: 
getDoc() 

Cristop 1 Completo 

 
 
 
HU4-
Historial 

 
 
 
 
2 

Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 1 Completo 

Desarrollo Carga de la información 
mediante la función 
presentarHistorial() 

Camilo 0.5 Completo 

Desarrollo Peticion de la data a 
firebase con los métodos: 
Collection() 
Query() 
getDocs() 
mediante las funciónes: 
getRecord() 

Cristop
her 

0.5 Completo 

  
 
 

Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 0.5 Completo 
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HU5-
Cambiar 
Contraseña 

2 Desarrollo Funciones implementadas 
para el cambio de 
contraseña: 
changuePsw() 
y alerta de cambio mediante 
la función: 
presentToast() 

Camilo 0.5 Completo 

Desarrollo Carga de la nueva 
contraseña a firebase 
mediante el método 
updatePassword() 
ejecutando la función 
changePassword() 

Cristop
her 

0.5 Completo 

 
4.3.3.1.11. Reuniones diarias del Sprint 1 – Daily Scrum 

Dada la organización establecida mediante el sprint, se realizaron los 

correspondientes Dailys Scrum con 20 minutos de duración por cada uno, en los cuales se 

establecen las respectivas tareas ejecutas, implementos para culminar trabajos y próximas 

actividades a realizar. Por otro lado, para el tablero se hizo uso de Jira para el seguimiento 

respectivo de las tareas relacionadas con las historias en base a la prioridad.  

4.3.3.1.12. Historia de usuario I: Iniciar sesión 

Las características de la historia de usuario se muestran en el anexo V, como tarea 

principal se realizó el respectivo diseño y se generó también la estructura con el HTML y 

CSS respectivo. Además, para la elaboración de la primera página, permitiendo así que el 

usuario tenga la capacidad de manipular cada uno de los componentes construidos y 

añadidos efectuando así el login presentado en la figura 8. 

Figura 8. Interfaz de Inicio de Sesión 
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Para hacer el control lógico de la carga de datos, el funcionamiento correcto en base 

al inicio de sesión, se hizo uso de la función submit() y la propiedad from, las cuales 

permitieron el envío de la información y el control del formulario de login respectivamente, 

esto se presenta evidencia mediante la figura 9. 

Figura 9. Lógica para la carga y funcionamiento de formulario 

 

Por otro lado, para la carga de los datos al FireBase fue necesario generar el 

respectivo servicio de login, generando en esta la función signIn() como se presenta en la 

figura 10. Posteriormente, fue inyectada en el archivo principal TS (typeScript) de la 

interface, y del módulo de inicio de sesión para poder hacer uso del mismo servicio como se 

presenta en la figura 11. 

Figura 10. Servicio y función para Iniciar Sesión 
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4.3.3.1.13. Historia de usuario II: Registrarse 

Las características respectivas a la historia se encuentran el anexo V, se diseñó y 

generó la estructura con el HTML y CSS, para la elaboración de la segunda página del 

aplicativo móvil. También, se manipuló cada uno de los componentes construidos y 

añadidos para el respectivo registro a la aplicación, así como se puede observar mediante 

la figura 11. 

Figura 11. Interfaz de registro de usuario 

 

Para poder realizar un exhaustivo control lógico de la carga de datos, y el 

funcionamiento correcto en base al registro del usuario en el sistema, se hizo uso de la 

función submit(), y la propiedad from, las cuales permitieron enviar la información y el 

control del formulario de registro respectivamente, tal como es visible en la figura 12. 

Figura 12. Lógica para el registro de usuario 
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Por otro lado, para la carga de los datos al FireBase, fue necesario generar el 

respectivo servicio de registro usando en esta la función signUp() como se presenta en la 

figura 13, posteriormente, fue inyectado en el archivo principal TS de la página de registro 

para poder hacer uso del mismo servicio como se presenta. 

Figura 13. Servicio y función para el registro 

 

4.3.3.1.14. Historia de usuario III: Perfil 

Las características con las que cuenta la historia se encuentran el anexo V, se 

diseña y genera la estructura con el HTML y CSS respectivo, para la elaboración de la 

tercera interfaz de la aplicación, permitiendo así que el usuario pueda visualizar y manipular 

cada uno de los componentes estructurados y agregados para la presentación de los datos 

en la aplicación, así como se muestra en la figura 14. 

Figura 14. Interfaz del perfil de usuario 

 
 

Para poder realizar un exhaustivo control lógico de la carga de datos y el 

funcionamiento eficiente en base a la petición de la información en el sistema, se hizo uso 

de la función User(), la cual permitió la petición respectiva de la información del usuario y 

cómo es visible en la figura 15. 
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Figura 15. Función de la petición de datos para el perfil 

 

Además, se realizó un correcto cierre de sesión, donde se tuvo que realizar el 

respectivo método con el cual evite el retroceso al perfil o la cuenta y el token se caduque, 

se hizo uso de la función signOut (), la cual ejecuta el cierre de la cuenta con la respectiva. 

4.3.3.1.15. Historia de Usuario 4: Historial 

La información respectiva a la historia, se encuentra descrita en el anexo V, donde 

se generó una página (app-record) para la vista de cada una de las unidades solicitadas en 

donde se puede apreciar a detalle la persona con el respectivo nombre, número de unidad y 

la fotografía además de poder conocer cuándo y qué hora se realizó la carrera. 

Figura 16. Interfaz del historial de solicitudes 

 

Haciendo uso de la librería de Firebase, se generó una función dentro del servicio de 

Firebase, (figura 17) que haga la respectiva solicitud de la data en base a cada una de las 

peticiones que ha hecho el pasajero getRecord(), en donde se indica cual es el identificador 

del pasajero uidPasajero.uid para que solo la información correspondiente a ese pasajero 

sea solicitada. 



 57 

Figura 17. Código de la función getRecord() 

 

Por otro lado, dentro del componente app-record se generó la inyección del servicio 

alojada en una variable firebaseSrv, para posteriormente realizar el llamado del método 

generado en el servicio mediante una función llamada presentarHistorial(), y así ejecutarlo 

automáticamente mediante el constructor. 

Figura 18. Código de la función presentarHistorial() 

 

4.3.3.1.16. Gráfico de trabajo pendiente del Sprint I 

Por lo tanto, para tener una guía respecto al trabajo desarrollado en el transcurso de 

la implementación del spint 1, se usó el gráfico de trabajo pendiente. En base a esto, se 

presenció una reducción respecto a cada uno de los puntos de historias pendientes por 

culminar, como se puede apreciar en la figura 19, el cual es una gráfica generada de 

manera automática por Jira. 

Figura 19. Gráfico de cumplimiento de trabajo pendiente realizado por Jira 
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4.3.3.2. Revisión del Sprint I – Sprint Review 

Por último, para finalizar el primer sprint, se dio paso a realzar el respectivo análisis 

entre el equipo de desarrollo y el gerente de la compañía de mototaxis, fueron presentados 

los avances desarrollados (software) para gestión de rutas. La reunión tuvo una duración de 

aproximadamente 1 hora, en donde se realizó la respectiva revisión de las historias de 

usuarios, teniendo en cuenta los criterios establecidos como se puede visualizar en anexo 

VII. 

4.3.3.3. Retrospectiva del Sprint I – Sprint Retrospective 

En la primera retrospectiva correspondiente al sprint, se emplearon 3 preguntas, 

para tener un campo más amplio, revisar las ideas y contrastarlas con la aplicación, lo 

dialogado se muestra en la tabla 13. 

Tabla 13. Retrospectiva del sprint 1 

Aspectos exitosos en el Sprint Mejorías para aplicar  Errores en el Sprint 

Transcurrido el tiempo se 
pudo cumplir con cada una de 
las tareas de ingeniería 
establecidas tanto el inicio de 
sesión, registro el apartado 
del historial la vista del perfil e 
información personal, esto 
correspondiente a cada una 
de las historias de usuario 
además se pudo llevar a cabo 
la correcta conexión a la BDD 
y trabajar con la data de 
prueba. 

En la organización del 
siguiente sprint se tomará 
a consideración analizar 
las nuevas actualizaciones 
que tiene el marco de 
trabajo y conocer a mayor 
profundidad. 

En el proceso de la 
generación del sprint 1, 
existieron algunas 
dificultades como la 
conexión a la BDD los 
inicios de sesión, actualizar 
la data perteneciente a las 
personas y errores de 
carga. 

4.3.4. Sprint II 

4.3.4.1. Planificación del Sprint 2 – Sprint Planning 

Se realizó la charla respectiva para poder planificar en segundo sprint, se hizo un 

estudio minucioso para la realización de las historias del 6 al 10 (5, 5, 3, 5, 3), obteniendo 

21 story points los cuales son muy importante para entender el sprint, luego se realizó el 

sprint backlog para completar el levantamiento del sistema. 

Tabla 14. Sprint Backlog 2 

Sprint Backlog 

 Historia Es
t 

Categoría Tarea Respo Es
t 

Estado 



 59 

 HU6-
Implemen
tacion del 
mapa 

5 Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y 
el diseño con CSS 

Camilo 1 Completo 

Desarroll
o 

Establecer cada uno de los 
parámetros dentro de las 
variables: 
mapbox, mapConfig,  

Camilo 2 Completo 

Desarroll
o 

Carga de la Configuración 
del mapbox API en la 
aplicacionmediante la 
función buildMap() 

Cristophe
r 

2 Completo 

HU7-
Seleccion
ar lugar 

5 Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y 
el diseño con CSS 

Camilo 1 Completo 

Desarroll
o 

Agregar e Independizar 
marcadores para 
presentación mediante la 
función addMarkers() 

Camilo 1 Completo 

Desarroll
o 

Implementación del 
método mapboxgl.Marker() 
del API de mapbox para la 
presentación del marcador 
y configuración para poder 
cambiar la posición. 

Cristophe
r 

1.5 Completo 

HU8-
Ubicación 
en tiempo 
real 

5 Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y 
el diseño con CSS 

Camilo 1 Completo 

Desarroll
o 

Implementación de las 
funciones para la 
presentación del cambio 
de ubicación: 
ubicacionActual()  

Camilo 2 Completo 

Desarroll
o 

Obtención de las 
coordenadas mediante las 
funciones: 
coordenadas() 
getUserLocation() 

Cristophe
r 

2 Completo 

HU9- 
Solicitar 
unidad 

5 Diseño Diseño de la interfaz tanto 
la estructura con HTML y 
el diseño con CSS 

Camilo 1 Pendiente 

Desarroll
o 

Enviar la solicitud mediante 
la función submitRequest() 
Y mantener la escucha de 
la respuesta mediante: 
listenRequest() 

Camilo 1 Pendiente 

Desarroll
o 

Carga de la data a firebase 
mediante la función 
addRequest() 
Y el método addRequest() 

Cristophe
r 

2 Pendiente 

 
4.3.4.2. Reuniones diarias del Sprint II – Daily Scrum 

En la organización del sprint número 2, se establecieron las fases necesarias, donde 

se hizo uso del gestor de incidencias Jira, para el tema de las reuniones de tal manera que 
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fue organizado el progreso del sistema a realizar. Por otro lado, también se hizo el 

respectivo seguimiento de cada una de las tareas de ingeniería, establecidas para cada una 

de las historias de usuarios. 

4.3.4.2.1. Historia de Usuario 6: implementación de mapa 

Los detalles que componen esta historia están descritos en anexo V, el cual abarca 

todo lo que es el servicio de la API del mapa Mapbox, el cual es la herramienta principal 

dentro del sistema, que permite tener orientación dentro del programa y poder hacer el resto 

de las funciones para que cumpla con su objetivo. 

Para poder hacer esto primero se hizo el respectivo registro en la plataforma de 

mapbox, para con esto poder conseguir un token de acceso y consumir de manera libre la 

API. Además, se realizaron modificaciones dentro de la configuración de la API para 

orientar de manera más clara a cada uno de los usuarios, dando nombre a ciertas 

localidades y que no exista confusión, se lo puede ver en la figura 20.  

Figura 20. Implementación del mapa 

 

Posteriormente, el registro en la API del mapa y configuración de la misma, se 

implementó en código para la visualización del mismo, se establecieron los atributos del 

mapa en las coordenadas pre establecidas para que se presente en un lugar estratégico, 
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esto se hizo generando primeramente un servicio de nombre map.service, que cuenta con 

una función nominada buildMap(), se visualiza en la figura 20. 

Figura 21. Codificación del consumo de la API mapbox 

 
 

4.3.4.2.2.  Historia de Usuario 7: Seleccionar lugares 

Los detalles se encuentran redactada en anexo V, el cual indica parámetros de la 

historia selección de lugares. Se realizó la respectiva codificación para poder arrastrar un 

marcador y también para poder añadir uno nuevo, como se presenta en la figura 22.  

Figura 22. Seleccionar lugares mediante marcadores 

 

Por consiguiente, dicha funcionalidad fue realizada implementando en el 

componente app - principal la función addMarkers(), en donde se añade un nuevo 

marcador. También, se establece los permisos para poder realizar los cambios de posición 
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de cada marcador independientemente, y así distinguir entre origen y destino como 

presenta en la figura 23. 

Figura 23. Codificación de la función añadir marcadores 

 

4.3.4.2.3. Historia de Usuario 8: Ubicación en tiempo real 

El análisis de la historia se encuentra redactada en el anexo V, el cual detalla 

claramente las funcionalidades y necesidades que cubre dicha historia. Se realizó la 

implementación de la ubicación en tiempo real para tener referencia tanto del conductor 

como del pasajero. De esta manera, se presentó así un marcador distinto a los otros que se 

actualiza en base al cambio de lugar respecto a las coordenadas, y se presenta la figura 24. 

Figura 24. Marcador en tiempo real 

 

Para la implementación de esta funcionalidad, se añadió dentro del componente 

app-principal-conductor la función marcadorContinuo(), y se presenta en la figura 25. Por lo 

tanto, esta realiza el análisis de la ubicación mediante el GPS, realiza la conversión de la 

data para que pueda presentarse dentro del mapa, y esta función se ejecute 
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automáticamente al momento de iniciar la aplicación, dado a que es una funcionalidad 

necesaria al momento de usar el sistema móvil. 

Figura 25. Código de ubicación en tiempo real 

 

Además, el detalle informativo respecto a la historia se encuentra especificado en el 

anexo V. Donde se realizó la implementación de solicitar unidad para que el usuario pueda 

concretar la finalidad de la aplicación, esto se lo hizo haciendo que, al momento de solicitar 

la unidad mediante un método, se registre la solicitud en una colección llamada request 

dentro de Firebase. Como resultado, se presenta en la pantalla de carga hasta que algún 

conductor aplique a la carrera, como se presenta en la figura 26 

Figura 26. Carga tras la solicitud de unidad 

 

También, para la funcionalidad se generó una función dentro del componente app-

principal denominado submitRequest(), el cual se encarga de enviar toda la información de 

la solicitud del lugar de origen al lugar de destino. Con la información respectiva de: fecha, 

hora, información básica del pasajero, y a su vez se estable un oyente en el sistema que 
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pueda escuchar cuando un conductor aplique a la carrera solicitada, como se presenta en la 

figura 27. 

Figura 27. Codificación del método de solicitud de unidades 

 

Por otro lado, al momento que el usuario cancele la espera, o la solicitud la misma, 

será eliminada directamente de Firebase, dado a que puede ser un error de solicitud o el 

lugar no fue correctamente seleccionado. 

4.3.4.2.4. Sprint 2 - Gráfico de trabajo pendiente 

Lo que permitió visualizar y tener presente el trabajo pendiente, es el gráfico que se 

visualiza en la figura 28, en el cual se puede estar al tanto de cada una de las actividades 

de ingeniería, esto es visible gracias la manifestación digital que se genera 

automáticamente del Jira, el cual corresponde al desarrollo del sprint 2.  

Figura 28. Representación gráfica del desarrollo del sprint 2 
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4.3.4.3. Sprint 2 - Revisión (Sprint Review) 

El gerente de la compañía de transporte en mototaxis Comlacon S.A., realizó la 

respectiva revisión. En donde, en la reunión se verificó el cumplimiento del sistema, tuvo 

una duración aproximada de 1 hora, en la cual hizo la revisión detallada de las necesidades 

propuestas con sus escenarios, y se realizó las pruebas correspondientes que se pueden 

ver en el anexo VI. 

4.3.4.4. Sprint 2 - Retrospectiva (Sprint Retrospective) 

 

En esta retrospectiva que corresponde al sprint número 2, se realizaron tres 

preguntas, esto con la finalidad de conseguir un panorama de una manera más objetiva del 

desarrollo del sprint, como se observa en tabla 15. 

Tabla 15. Retrospectiva del sprint II 

Aspectos exitosos en el Sprint Mejora continua a aplicar 
en el siguiente Sprint 

Errores en el Sprint 

En tiempo transcurrido para 
desarrollar el sprint 2 se ha 
podido completar 
satisfactoriamente con cada 
una de las tareas de ingeniería 
e historias de usuario tanto la 
implementación del mapa, la 
selección de los lugares, la 
ubicación del conductor y 
solicitud de la unidad. 

En la organización del 
siguiente sprint se tomará a 
consideración el profundizar 
más en la documentación 
de cada API a consumir y el 
funcionamiento de la misma 
para evitar atrasos en 
temas de entrega. 

En el proceso de la 
generación del sprint 2, se 
presentaron problemas de 
configuración por parte del 
consumo de la API para 
poder presentar el mapa en 
la interfaz de usuario. 

 
4.3.5.  Sprint III 

4.3.5.1. Planificación del sprint 3 – Sprint planning 

La planificación correspondiente al sprint 3, se llevó a cabo realizando un estudio 

desde la historia 11 a la 15 (5, 3, 5, 5, 5), con un resultado general de 23 story points, los 

cuales son muy importantes para entender y terminar el sprint, así mismo se realizó el sprint 

backlog para el completar el levantamiento del sistema. 

Tabla 16. Estructura del Sprint Backlog 3 

Sprint Backlog 

 Historia Es
t 

Categorí
a 

Tarea Respo Es
t 

Estado 

   
 

Diseño Diseño y estructuración Del 
Modal Y Contenido 

Camilo 0.
5 

Comple
to 
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Hu11- 
Aplicar a 
la Carrera 

 
 
 
5 

Desarrol
lo 

Implementación de la función:  
aceptarSolicitud() 
searchRequest() 
solicitudes() 

Camilo 0.
5 

Comple
to 

Desarrol
lo 

Implementación de un oyente 
constante con el método 
onSnapshot() 

Cristoph
er 

2 Comple
to 

 
 
 
 
Hu12- 
Rechazar 
Carrera 

 
 
 
 
 
3 

Diseño Diseño y estructuración Del 
Modal Y Contenido 

Camilo 1 Comple
to 

Desarrol
lo 

Implementación de las función 
y método: 
rechazarSoicitud(), 
setLayoutProperty() 

Camilo 1 Comple
to 

Desarrol
lo 

Logica De Mensajes De 
Inexistencia De Solicitudes 
mediante removeMArkers() 

Cristoph
er 

1 Comple
to 

 
Hu13-
Agregar 
Conductor 

 
5 

Diseño Diseño de la interfaz tanto la 
estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 1 Comple
to 

Desarrol
lo 

Generar Las Credenciales De 
Acceso Al Sistema mediante: 
submit() 
setUserInfo() 
onImageSelected() 
previewImage() 
uploadImg() 

Camilo 2 Comple
to 

Desarrol
lo 

Cargar De Toda La información 
personal a Firestore 
createUserWithEmailAndPass
word() 
updateUser() 

Cristoph
er 

2 Comple
to 

 
 
Hu14- 
Enlistar 
Conductor
es 

 
 
 
 
5 

Diseño Diseño de la interfaz tanto la 
estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 1 Comple
to 

Desarrol
lo 

Extraer Los Usuarios Que Son 
Conductores mediante la 
función: 
getDrivers() 

Camilo 2 Comple
to 

Desarrol
lo 

Peticion de la data a firebase 
mediante la función: 
getRecordDrivers() 

Cristoph
er 

2 Comple
to 

 
Hu15- 
Editar 

Informació
n del 

Conductor 

 
 
 
5 

Diseño Diseño de la interfaz tanto la 
estructura con HTML y el 
diseño con CSS 

Camilo 1 Comple
to 

Desarrol
lo 

Edición de los campos 
mediante la función 
actualizarCampo() 

Camilo 2 Comple
to 

Desarrol
lo 

Carga datos confirmado 
mediante el método de firebase 
setDoc() y presentación de 
alerta con presentToast() 

Cristoph
er  

2 Comple
to 
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4.3.5.2. Reuniones diarias del Sprint III – Daily Scrum 

En la organización del tercer sprint, se establecieron los apartados indispensables 

para cubrir las necesidades que abarca el sistema. Para esto, se hizo uso del gestor de 

incidencias Jira, con el cual se consiguió tener una organización del proceso para generar y 

desarrollar el sistema. Además, se hizo el respectivo seguimiento respecto a cada una de 

las engineering tasks, las cuales están establecidas en cada una de las historias de usuario 

generadas. 

4.3.5.2.1. Historia de Usuario 11: Aplicar a carrera 

Los detalles que engloban esta historia se encuentran desglosados en el anexo V, el 

cual abarca todo lo que tiene que ver con la aplicación a las carreras, es una de las 

funcionalidades más importantes dentro del sistema, debido a que esto da inicio al 

movimiento de las unidades con respecto a los pasajeros. Para realizar esta funcionalidad 

como punto principal, se hicieron cambios en base a las solicitudes que se vayan 

agregando en Firestore, esto se lo realizó mediante la función searchRequest(), como se 

aprecia en la figura 29. 

Figura 29. Función para buscar solicitudes 

 

Con dicha funcionalidad, se busca revisar que el conductor no esté enlazado con 

otra carrera en caso de un cierre de aplicación en base, a esto si el conductor no tiene 

ningún enlace con alguna carrera hace por llamar a la función solicitudes(), la cual hace de 

oyente en tiempo real de la colección de solicitudes como se presenta en la figura 30. 
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Figura 30. Presentación de la función solicitudes (). 

 

En base al listado que se obtenga de la función que escucha los cambios en tiempo 

real de la base de datos, se presenta una por una las solicitudes en espera las cuales son 

presentadas en la interfaz de los conductores, como se lo presenta en la figura 31. 

Figura 31. Presentación de las solicitudes en la Interfaz del conductor 

 
 

También, en base a la funcionalidad anterior para realizar la aceptación de la 

solicitud se lo realizó mediante la función aceptarSolicitud() que se presenta en la figura 32, 

la cual realiza la carga de información del conductor en la solicitud aceptada además de 

agregar un oyente a los cambios que se realicen en la solicitud, debido a cambios que se 

puedan generar en el contexto como puede ser la cancelación de la carrera. 
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Figura 32. Presentación del Código de la función aceptarSolicitud(). 

 

4.3.5.2.2. Historia de Usuario 12: Rechazar carrera 

Los detalles que engloban esta historia se encuentran desglosados en el anexo V, 

abarca todo lo que tiene que ver con el no aplicar a una carrera, es una que permite al 

conductor poder encontrar alguna carrera que pueda aplicar en base al tiempo y ubicación. 

Para realizar esta funcionalidad, como punto principal se tiene previamente el listado 

de solicitudes que se encuentra en la base de datos y mediante la función 

rechazarSolicitud(). También, se realizó el salto o el paso de la solicitud a otra, haciendo 

que se cambie la información del solicitante a uno nuevo, en caso de existir solicitudes con 

el cambio de las ubicaciones de origen, de destino respectivamente al solicitante como se 

puede aprecia en la figura 33. 

Figura 33. Presentación de la codificación para rechazar una solicitud. 

 

4.3.5.2.3. Historia de Usuario 13: Agregar conductor 

Los detalles que engloban esta historia se encuentran en el anexo V, el cual abarca 

todo lo que tiene que ver con la inserción de cada uno de los conductores por parte de un 

administrador o gerente, permite que el acceso a la vista del conductor solo sea por parte 

del personal correspondiente de la compañía. 
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Para esto, se realizó una vista desde la cual pueda agregar cada uno de los datos 

necesarios del conductor, como el nombre, unidad que maneja, correo dirección, entre 

otros, y se presenta en la figura 34. 

Figura 34. Vista del usuario administrador de la página de agregación de conductor 

 

Luego de la información que se agregue del conductor en la vista por parte del 

administrador mediante la función submit(), se realizó la carga respectiva de la información 

adjuntada en el formulario, donde se genera el usuario en la base de datos y el alojamiento 

de la información personal del conductor como se presenta en la figura 35. 

Figura 35. Codificación de la función submit() 

 

4.3.5.2.4. Historia de Usuario 14: Enlistar conductores 

Los detalles de esta historia están en el anexo V, el cual abarca todo lo que tiene 

que ver con la obtención de todos los usuarios, con acceso a la vista de conductor por parte 

de un administrador o gerente, la cual permite tener un control y manejo del acceso de los 

conductores respecto a la aplicación. 
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Para el desarrollo de esta historia, se generó una vista en la cual se representa 

superficialmente la foto (en caso de tener añadida la misma), y nombre del conductor como 

se muestra en la figura 36. 

Figura 36. Vista del listado de conductores 

 

Por otro lado, para el funcionamiento de esta vista, se generó una función que 

obtenga los datos y los guarde en una variable para posteriormente presentarla en la vista, 

la función que realiza lo mencionado es getDrivers() como se presenta en la figura 37, la 

cual a su vez llama al servicio getRecordDrivers() del servicio userServicesla, cual realiza la 

respectiva petición de la data. 

Figura 37. Codificación de la función getDrivers() 

 

Figura 38. codificación de la función getRecordDrivers() 

 
 

4.3.5.2.5. Historia de Usuario 15: Editar información del conductor 

Los detalles se encuentran desglosados en el anexo V, el cual abarca todo lo 

relacionado con los cambios de información de cada uno de los conductores, esto siendo 

solamente accesible por el administrador o gerente, la cual permite tener un control y 
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manejo de información en base a cambios en la compañía o por parte de cada uno de los 

conductores. 

Para el desarrollo de esta historia, se generó una vista en la cual se muestra cada 

uno de los datos del conductor a modificar, la misma cual fue añadida al momento de 

agregarlo como nuevo usuario, esto con la finalidad de corregir errores de información o 

actualización de estas esto como se muestra en la figura 39. 

Figura 39. Vista para la edición de la información del conductor. 

 

Además, cada uno de los campos tiene una función en específica para realizar el 

respectivo cambio, lo cual se pudo realizar con el botón que simboliza la edición de datos al 

lado derecho de cada campo. Al momento de aplastar dicho botón, se habilita la edición del 

campo y cambia el botón, el cual al ser nuevamente aplastado va hacer el cambio 

respectivo, haciendo uso de cada una de las funciones de acuerdo al campo a editar como 

se presenta en la figura 40. 

Figura 40. Funciones que generan cambio con respecto al campo. 
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4.3.5.2.6. Sprint 3 - Gráfico de trabajo pendiente 

Para realizar la vista y monitoreo al momento de realizar la construcción del sistema, 

es el gráfico de trabajo pendiente, el cual permite estar pendiente de cada una de las 

engeenering task dentro de cada user story, esto es facilitado a los sistemas de gestión de 

trabajo como lo es Jira, lo cual se puede evidenciar en la figura 41. 

Figura 41. Representación grafico del desarrollo del sprint 3. 

 

4.3.5.3. Sprint 3 - revisión (sprint review) 

Para la respectiva revisión, se empleó una rápida reunión con el gerente de la 

compañía de mototaxis, en donde se realizó la evaluación correspondiente al último grupo 

de historias de usuario, viendo el cumplimiento del sistema en base al sprint mencionado. 

Esta reunión tuvo una duración aproximada de 1 hora, en la cual hizo la revisión y pruebas 

correspondiente lo cual se visible en el anexo VI. 

 
4.3.5.4. Sprint 3 - retrospectiva (sprint retrospective) 

 

Por último, se realizaron tres preguntas en la revisión, esto con la finalidad de 

conseguir un panorama de una manera más objetiva del sprint, y se observa en tabla 17. 

Tabla 17 Retrospectiva del Sprint III 

Aspectos exitosos en el sprint Mejora continua a aplicar  Errores en el sprint 

En el tiempo correspondiente 
para desarrollar el sprint 3 ha 
sido suficiente para concluir de 
forma exitosa con cada una de 
las historias de usuarios tanto 
la aceptación de solicitud, 
rechazo de la misma, agregar 
conductor. 

Para la estructuración de un 
próximo desarrollo, se 
tomará en cuenta el análisis 
más profundo de la 
documentación de los 
marcos de trabajos y 
librerías usadas. 

En el proceso de la 
generación del sprint 3, se 
presentaron problemas de 
organización de datos, lo 
cual generó limitaciones y 
retrasos en el desarrollo. 
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4.4. Validación de la propuesta 

En base a los resultados obtenidos en la encuesta que fue dirigida a los usuarios 

habituales de la compañía de mototaxis Comlacon S.A., se pudo dar a entender el nivel de 

satisfacción en torno a los servicios que se ofrecen en el transporte, las preguntas 

realizadas se encuentran en el anexo III. . 

Para la medición del impacto de la aplicación móvil, se empleó un pre test y post 

test, en una muestra de 384 usuarios, quienes evaluaron la aplicación durante 4 semanas, 

los resultados mostraron un gran impacto en la mejora del servicio. Para la comparación, se 

tomaron en cuenta 11 preguntas de un total de 19. 

Pregunta 1. ¿Con qué frecuencia utiliza aplicaciones móviles para solicitar servicios 

de transporte en su dispositivo? 

Figura 42. Uso de aplicaciones móviles para solicitar servicio de transporte 

 

 Análisis e interpretación: En la figura 42, se encuentran las respuestas del 

pretest, donde se observa que, el 67.02% de los encuestados utilizaban las aplicaciones 

móviles para solicitar servicios de transporte de manera poco frecuente, mientras que el 

15.10% no las utiliza en absoluto. Además, un 8.10% las utiliza con frecuencia, un 4.90% 

tiene una opinión neutral y un 4.70% las utiliza muy frecuentemente. Esto demuestra que, 

antes de la intervención, la mayoría de los clientes no utiliza estas aplicaciones de manera 

regular. 

Luego de realizar la misma encuesta a los clientes después de haber utilizado el 

sistema, obteniendo los resultados del postest, donde se observa que el 44.90% de los 

encuestados utilizan aplicaciones móviles para solicitar servicios de transporte de manera 
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muy frecuente, mientras que el 53.80% las utilizan con frecuencia, y solo un 1.30% tienen 

una opinión neutral. No se encontraron encuestados que utilizan las aplicaciones de manera 

poco frecuente o que no las utilizan en absoluto. Estos resultados demuestran que la 

intervención fue efectiva para incrementar la frecuencia de uso de aplicaciones móviles para 

solicitar servicios de transporte, reflejando un mayor interés y adopción por parte de los 

usuarios. 

Pregunta 2. ¿Qué tan importante considera calificar factores como el tiempo de 

espera, seguridad, comodidad en el servicio de mototaxi? 

Figura 43 Importancia de la calificación de las unidades 

 

Dada la figura 43, se observan los resultados del pretest (representados en color 

azul), donde se muestra que el 32.60% de los encuestados no consideran importante 

calificar factores como el tiempo de espera, la seguridad y la comodidad en el servicio de 

mototaxi, mientras que, un 24.70% lo observa como poco importante. Por otro lado, un 

24.00% considera estos aspectos como muy importantes, y un 22.98% como importantes. 

Sólo un 6.30% mantiene una postura neutral respecto a la importancia de evaluar estos 

factores en el servicio de mototaxi. 

Después de la intervención, los resultados del postest (en color naranja) muestran 

un cambio, pues el 76.50% de los encuestados, ahora consideran que es muy importante 

evaluar estos factores, y un 12.50% lo ve como importante. La neutralidad en las opiniones 

se reduce al 0.52%, y ninguna persona considera estos aspectos como poco o nada 

importantes. Estos reflejan un incremento en la valoración de estos factores clave en el 

servicio de mototaxi. 
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Pregunta 3. ¿Con qué frecuencia hace uso de aplicaciones móviles para solicitar un 

servicio de mototaxi? 

Figura 44 Uso de aplicaciones móviles para solicitar servicio de mototaxi 

 

En la figura 44, se muestran los datos de la encuesta del pretest (en azul), donde se 

observa que el 70.91% de los usuarios no utilizaban aplicaciones móviles para solicitar un 

servicio de mototaxi, mientras que un 12.99% lo hacen de manera poco frecuente. Sólo el 

11.75% usa estas aplicaciones con frecuencia, y el 4.42% de manera muy frecuente. 

Además, un 5.45% de los encuestados se mantiene en una postura neutral. 

Posteriormente, los resultados del postest (en naranja) revelan un cambio en los 

hábitos de uso. El 79.11% de los encuestados ahora usa aplicaciones móviles para solicitar 

mototaxis de manera frecuente, mientras que el 11.75% lo hace muy frecuentemente. La 

neutralidad aumentó ligeramente a 9.14%, y no se registraron respuestas de uso poco 

frecuente o nulo. Esto sugiere que la intervención fue efectiva en promover el uso de 

aplicaciones móviles entre los usuarios para acceder al servicio de mototaxi. 

Pregunta 4. ¿Está usted de acuerdo en que actualmente las cooperativas de 

mototaxis brindan a los usuarios algún método para solicitar unidades a domicilio? 

Figura 45 Brindar métodos para solicitar unidades a domicilio 
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En la figura 45 se visualizan los datos del pretest (en azul), se observa que el 

58.60% de los encuestados no están de acuerdo que las cooperativas de mototaxis brindan 

a los usuarios algún método para solicitar unidades a domicilio. Solo el 11.70% están 

totalmente de acuerdo, el 21.67% de acuerdo, el 4.20% mantiene una postura neutral, y el 

13.30% están totalmente en desacuerdo. 

Después de la intervención, los resultados del postest (en naranja) muestran un 

cambio drástico en las opiniones. El 78.07% de los encuestados ahora están totalmente de 

acuerdo en que la cooperativa de mototaxis brinda un método para solicitar unidades a 

domicilio, mientras que el 12.20% está de acuerdo. Las opiniones neutrales disminuyeron al 

0.26%, y no se registraron respuestas los demás items. Esto sugiere que, la intervención es 

exitosa, pues, cambia la perspectiva de los usuarios de la cooperativa de mototaxis. 

Pregunta 5. ¿Qué tan fácil es para usted encontrar una unidad de mototaxi desde 

su domicilio? 

Figura 46 Facilidad para encontrar unidades de mototaxi desde el domicilio 

 

En este gráfico (46), se reflejan los resultados del pretest (en azul), donde el 52.10% 

de los encuestados considera que encontrar una unidad de mototaxi desde su domicilio es 

"nada fácil", mientras que el 23.40% considera "poco fácil". Además, solo el 11.70% opina 

que es "fácil", un 4.40% lo considera "muy fácil", y un 8.30% tiene una postura neutral. 

Por otro lado, los resultados del postest (en naranja) muestran una mejora 

considerable en la percepción de facilidad. El 77.28% de los encuestados ahora considera 

que es "muy fácil" encontrar una unidad de mototaxi desde su domicilio, mientras que el 

22.19% lo encuentra "fácil". Las respuestas neutrales disminuyeron al 0.52%, y ninguna 
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persona considera la búsqueda como "poco fácil" o "nada fácil". Esto evidencia que, la 

intervención facilita el acceso a unidades de mototaxi para los usuarios desde sus hogares. 

Pregunta 6. ¿Con qué frecuencia utiliza aplicaciones que monitoricen la ubicación 

de las unidades de mototaxi por seguridad?  

Figura 47 Uso de aplicaciones para monitorizar unidades cercanas 

 

En esta figura (47), se presentan los resultados del pretest (en azul), donde se 

observa que el 64.32% de los encuestados no utiliza aplicaciones para monitorear la 

ubicación de las unidades de mototaxi por seguridad, mientras que el 9.64% lo hace de 

manera poco frecuente. Por otro lado, el 3.65% usa estas aplicaciones con frecuencia, y el 

2.34% lo hace de manera muy frecuente, y un 20.05% mantiene una postura neutral. 

Tras la intervención, los resultados del postest (en naranja), muestran un cambio 

notable en la frecuencia de uso de estas aplicaciones. El 83.29% de los encuestados ahora 

las utilizan de manera muy frecuente, y el 15.93% lo hace con frecuencia. Las opiniones 

neutrales disminuyeron al 0.78%, y no se registran respuestas que indiquen un uso poco 

frecuente o nulo. Esto indica que, la intervención fue altamente efectiva en incrementar el 

uso de aplicaciones de monitoreo de ubicación por motivos de seguridad en el servicio de 

mototaxi. 

Pregunta 7. ¿Qué tan satisfecho está con los servicios de mototaxi que se 

encuentran actualmente? 
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Figura 48 Nivel de satisfacción con los servicios de transporte en mototaxi 

 

Los resultados del pretest (en azul) muestran (figura 48) que, el 40.10% de los 

usuarios habituales no están satisfechos con los servicios de mototaxi, calificando como 

"nada satisfecho", y un 24.48% se encentran "poco satisfecho". Además, un 10.68% de los 

encuestados considera "satisfecho", y un escaso 2.08% se declara "muy satisfecho", 

mientras que el 22.66% mantiene una opinión neutral. 

Después de la intervención, los resultados del postest (en naranja) evidencian un 

cambio en la satisfacción de los usuarios. Un 80.42% de los encuestados ahora se siente 

"muy satisfecho" con los servicios de mototaxi, mientras que un 18.54% está "satisfecho". 

La neutralidad disminuye al 1.04%, y no se registraron respuestas de insatisfacción. Estos 

resultados sugieren que la intervención mejora los servicios de mototaxi. 

Pregunta 8. ¿Está de acuerdo en que actualmente es segura y confiable la forma de 

cómo se solicita un mototaxi? 

Figura 49 Nivel de conformidad con la forma de solicitar mototaxi 

 

En la figura (49), se muestran los resultados del pretest (en azul), donde se observa 

que el 54.03% de los encuestados considera que, la forma de solicitar un mototaxi no es 

segura ni confiable, mientras que un 23.12% está totalmente en desacuerdo. Además, un 

10.13% está de acuerdo en que el método es seguro, un 2.08% muy de acuerdo, y un 

10.65% de los encuestados se mantiene neutral. 
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Tras la intervención, los resultados del postest (en naranja) revelan una mejora 

drástica en la percepción de la seguridad y confiabilidad en la forma de solicitar un mototaxi. 

El 92.17% de los encuestados ahora están de acuerdo en que el método es seguro y 

confiable, mientras que un 3.13% están muy de acuerdo. Las opiniones neutrales 

disminuyeron al 4.70%, y no se registraron respuestas en desacuerdo. Esto sugiere que, la 

intervención incrementó la percepción de seguridad entre los usuarios. 

Pregunta 9. ¿Con qué frecuencia ha tenido problemas para obtener el servicio de 

transporte en mototaxi? 

Figura 50 Nivel de problemática al obtener servicio de mototaxi 

 

En este gráfico (50), se muestran los resultados del pretest (en azul), donde se 

evidencia que el 44.16% de los encuestados tiene problemas muy frecuentes para obtener 

el servicio de transporte en mototaxi, y un 21.04% los experimenta con frecuencia. Por otro 

lado, un 15.84% considera que los problemas son poco frecuentes, mientras que un 11.17% 

indica que nunca había tenido problemas. Además, un 7.79% de los encuestados se 

mantiene una postura neutral. 

Luego de la intervención, los resultados del postest (en naranja) muestran un cambio 

en la frecuencia de problemas. El 87.21% de los encuestados ahora reportan problemas 

con poca frecuencia, mientras que las respuestas de problemas muy frecuentes y 

frecuentes disminuyeron drásticamente a un 0.52% y 0.26%, respectivamente. Las 

opiniones neutrales aumentan al 11.49%, y no se reportan problemas nunca frecuentes. 

Esto indica que la intervención es efectiva en reducir la frecuencia de problemas al obtener 

el servicio de transporte en mototaxi. 
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Pregunta 10. ¿Con qué frecuencia hace uso de aplicaciones móviles para observar 

unidades de mototaxi cercanas? 

Figura 51 Uso de aplicaciones para observar unidades de transporte cercanas 

 

En este gráfico (51), se observan los resultados del pretest (en azul), donde el 

75.06% de los encuestados indica que no utiliza aplicaciones móviles para observar 

unidades de mototaxi cercanas, mientras que un 11.95% lo hace con poca frecuencia. 

Además, un 4.16% de los encuestados usaba estas aplicaciones con frecuencia, un 1.56% 

lo hace de manera muy frecuente, y un 7.27% mantiene una postura neutral. 

Tras la intervención, los resultados del postest (en naranja) muestran un aumento en 

la frecuencia de uso de estas aplicaciones. El 88.25% de los encuestados ahora utilizan 

aplicaciones móviles con frecuencia para observar unidades de mototaxi cercanas, y el 

2.61% lo hace muy frecuentemente. Las respuestas neutrales aumentaron ligeramente a 

9.14%, mientras que no se registraron respuestas indicando un uso poco frecuente o nulo. 

Esto sugiere que la intervención incrementa la adopción y el uso regular de aplicaciones 

móviles para este propósito. 

Pregunta 11. ¿Actualmente, cómo calificaría el nivel de confianza en la tecnología 

móvil para realizar solicitudes de servicio de mototaxi? 

Figura 52 Nivel de confianza en la tecnología móvil para solicitudes de mototaxi 
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Este gráfico (figura 52) muestra los resultados del pretest (en azul), donde se 

observa que el 60.05% de los encuestados considera que la tecnología móvil para solicitar 

el servicio de mototaxi es "poco confiable", mientras que el 14.88% la califica como "nada 

confiable". Además, el 9.66% de los encuestados la consideraba "confiable", un 3.39% la 

veía como "muy confiable", y un 12.01% de los encuestados mantiene una postura neutral.  

Después de la intervención, los resultados del postest (en naranja) revelan un 

cambio positivo en la percepción de confianza. El 43.60% de los encuestados ahora 

considera a la tecnología móvil como "muy confiable", y el 51.17% la califica como 

"confiable". La neutralidad se redujo al 5.22%, y no se registraron respuestas que indiquen 

falta de confianza ("poco confiable" o "nada confiable"). Esto indica que la intervención 

incrementa la confianza de los usuarios en la tecnología móvil para solicitar servicios de 

mototaxi. 

4.5. Validación de la hipótesis 

Se realizó la codificación de los escenarios utilizados en las fases de pretest y 

postest. Asimismo, resulta esencial realizar un ajuste en la codificación de las respuestas 

proporcionadas en las preguntas de la encuesta. La manera en que se han codificado estos 

escenarios se detalla en la tabla 18. 

Tabla 18. Recodificación de escenarios 

Recodificación Escenarios 

0 Sin aplicación móvil 

1 Con aplicación móvil 

Las respuestas obtenidas en las encuestas fueron recodificadas, centrándose 

exclusivamente en aquellas de la escala de Likert que midieron el impacto. Los valores 

recodificados se presentan en el Anexo XIV. Para llevar a cabo el análisis, se empleó el 

software IMB SPSS, como se muestra en la figura 53. 

Figura 53 Proceso de análisis en SPSS (IBM Corporation, 2011) 
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Se realizó un análisis estadístico utilizando un modelo de regresión logística binaria, 

con un grado de libertad de 1 y un nivel de significancia (p). Este análisis permitió examinar 

las respuestas obtenidas a través del cuestionario de datos. Los resultados de dicho 

análisis se encuentran en la tabla 19. Este análisis permitió identificar varios puntos 

importantes, como: la frecuencia con la que los usuarios emplean aplicaciones de 

transporte móvil; la relevancia que le dan a aspectos como la seguridad y la comodidad 

durante sus viajes; las dificultades que enfrentan para conseguir mototaxis desde sus 

hogares; la regularidad con la que usan aplicaciones para monitorear el estado de las 

unidades; el nivel de confianza que depositan en la tecnología móvil; y el grado de 

satisfacción general con el servicio de mototaxis. Todas estas variables mostraron una 

significancia estadística con un valor p inferior a 0.05 (p < 0.05). 

Tabla 19. Estudio cruzado en base a la aplicación móvil 
Preguntas Puntuación gl Sig. 

¿Con qué frecuencia utiliza aplicaciones móviles para solicitar 
servicios de transporte en su dispositivo? 

523,983 1 0,000 

¿Qué tan importante considera calificar factores como el tiempo 
de espera, seguridad, comodidad en el servicio de mototaxi? 

331,715 1 0,000 
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¿Con qué frecuencia hace uso de aplicaciones móviles para 
solicitar un servicio de mototaxi? 

521,484 1 0,000 

¿Está usted de acuerdo en que actualmente las cooperativas de 
mototaxis brindan a los usuarios algún método para solicitar 
unidades a domicilio? 

555,642 1 0,000 

¿Qué tan fácil es para usted encontrar una unidad de mototaxi 
desde su domicilio? 

545,142 1 0,000 

¿Con qué frecuencia utiliza aplicaciones que monitoricen la 
ubicación de las unidades de mototaxi por seguridad? 

606,520 1 0,000 

¿Qué tan satisfecho está con los servicios de mototaxi que se 
encuentran actualmente? 

549,429 1 0,000 

¿Está de acuerdo en que actualmente es segura y confiable la 
forma de cómo se solicita un mototaxi? 

509,895 1 0,000 

¿Con qué frecuencia ha tenido problemas para obtener el 
servicio de transporte en mototaxi? 

267,578 1 0,000 

¿Con qué frecuencia hace uso de aplicaciones móviles para 
observar unidades de mototaxi cercanas? 

596,264 1 0,000 

¿Actualmente, cómo calificarías el nivel de confianza en la 
tecnología móvil para realizar solicitudes de servicio de 
mototaxi? 

500,388 1 0,000 

En conclusión, los datos reflejados en la tabla 19 respaldan la hipótesis alternativa 

(H1), que sugiere que el uso de una aplicación móvil, incide en los procesos de gestión de 

rutas y unidades en la compañía Comlacon S.A. del cantón La Concordia. Los resultados 

sugieren que esta aplicación mejora de manera notable la coordinación de las rutas y la 

administración de las unidades de mototaxis, facilitando una gestión más ágil y efectiva 

dentro de la empresa. 
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5. DISCUSIÓN 

Para el desarrollo del presente trabajo de titulación se hizo uso de dos instrumentos, 

la entrevista y la encuesta. A través de entrevista se pudo identificar que los procesos que 

se realizaban como la gestión y petición de unidades en la compañía eran manuales, se 

realizaban con herramientas muy genéricas, lo que afectaba tanto a usuarios como 

choferes. Por otra parte, de la encuesta se extrajeron datos e información muy relevantes 

para conocer las verdaderas necesidades que tenían los usuarios, obteniendo así los 

requisitos más esenciales con los que la aplicación debía contar. Esto concuerda con lo 

mencionado por Medina et al. (2023), en donde las encuestas pueden ser aplicadas en 

masa mediante la realización o entrega de cuestionarios, encuestas telefónicas o en línea. 

Por otro lado, Medina et al. (2023) menciona también a las entrevistas, las cuales pueden 

ser estructuradas o semiestructuradas, esto va a depender de los datos o información que 

queramos obtener (p. 18).  

En base a los resultados de la encuesta se evidenció la deficiencia y necesidad de 

los clientes de poder solicitar, monitorizar y calificar unidades de mototaxi al no haber 

utilizado poco o nada herramientas similares, siendo la aplicación móvil una solución de 

vital importancia. Esto está alineado con lo que menciona Daganzo y Ouyang (2019), sobre 

los estados de unidades de transporte (p. 269), se buscó minimizar de gran manera la 

cantidad de unidades inactivas durante un largo período de tiempo. 

Así mismo, se observó la importancia que le dan los usuarios a la necesidad de 

calificar los aspectos básicos como el tiempo de espera, seguridad y comodidad en el 

servicio, criterios que van acorde a lo que mencionan Cruz et al. (2020) en el artículo al que 

citan a Barboza y Torres (2017), los cuales indican que, debe existir el buen trato por parte 

de los conductores y el cumplimiento de regulaciones, ya que estos son factores cruciales 

que los usuarios perciben y pueden tener un impacto ya sea positivo o negativo (p.45). 
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Por otro lado, dentro del segundo objetivo específico del presente trabajo de 

titulación, se menciona la definición de las tecnologías que sean adecuadas, y se realizaron 

diversos análisis, entre los se destacó la creación de tablas comparativas entre tecnologías. 

Se optó para el desarrollo, con el framework Angular y la BDD FireBase, así mismo el 

modelo que se empleó fue el confiable Modelo – Vista – Controlador (MVC). Este criterio se 

alinea con lo que mencionan Castillo y Coronel (2023) sobre los modelos basados en la 

arquitectura MVC, que permiten el desarrollo de aplicaciones en forma modular de manera 

rápida, al separar el código en diferentes capas divididas en tres partes, el modelo 

encargado de la lógica, la vista que se encarga del diseño y el controlador para la gestión 

de peticiones (p. 71). 

Para el tercer y último objetivo específico, que contempla principalmente la creación 

y desarrollo del aplicativo móvil para la gestión y asignación de rutas de mototaxi. Se hizo 

uso del marco de trabajo Scrum, lo que ayudó a la gestión de actividades, mediante la 

estimación por puntos de las diversas engeenering task dentro de las user stories que 

componen un sprint, haciendo que haya una retroalimentación cada vez que se termina 

pudiendo realizar cambios. Estos beneficios están en línea con los hallazgos de Ramírez 

et al. (2019), en los que se indica que el uso del marco scrum  ayuda a las tareas del equipo 

y sus responsabilidades (p.1068). Además, permite un seguimiento exhaustivo del progreso 

hacia los objetivos del sprint, lo que facilita los ajustes necesarios en el momento adecuado. 

La combinación de tecnologías también ayuda a optimizar el uso del tiempo y los recursos. 
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6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

6.1. Conclusiones 

Se puede concluir que, después de realizar la entrevista al gerente y la encuesta a 

los clientes, hubo un interés claro para la incorporación de la app móvil, la cual permite 

solicitar, monitorizar y calificar unidades de mototaxi, esto ayuda a la innovación en los 

procesos de la compañía, dándole más prestigio y aumentando su automatización. El 

entusiasmo de las partes interesadas ayuda de gran manera a la implementación del 

proyecto, al contar con una buena fuente de información necesaria en los procesos que 

manejaba la compañía. 

Para el uso de herramientas tecnológicas usadas a lo largo del desarrollo, se realiza 

un estudio de las mejores alternativas en diversas tablas comparativas. Esto da como 

resultado la elección de la BDD tipo NoSQL de la plataforma de Google Firebase, debido al 

tipo de aplicación y a la constante actualización y lectura de datos que se necesita de llevar 

en tiempo real. 

Por otro lado, se opta por la implementación de Angular para el desarrollo del 

proyecto, dado a su fuerte organización haciendo uso de los componentes y módulos, la 

sencilla implementación de HTML y reutilización del mismos. Además de la fácil 

organización de documentos de TypeScript, así mismo el contar con documentos 

específicos de estilos para cada uno de los componentes. Asimismo, al ser Angular y 

Firebase del mismo proveedor permite una implementación mucho más sencilla. 

En el desarrollo de esta aplicación móvil, Scrum, otorga facilidad y flexibilidad a la 

hora de gestionar el proyecto, adecuándose a los escenarios y nuevas funcionalidades que 

se van presentando, ya que siempre se toman nuevas decisiones o se tienen nuevos 

requerimientos a lo largo del desarrollo del proyecto de software. Resultado de esto, el 

marco de trabajo tuvo una importancia total para el desarrollo del aplicativo móvil, 

mostrando una facilidad en la planificación de diversas tareas. 
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Para finalizar, se hizo el respectivo análisis con la herramienta SPSS, comparando y 

mostrando los datos que se obtuvieron tanto en el pre como en el post test, demostrando 

así el impacto que tuvo la aplicación en la asignación de unidades a domicilio por parte de 

la compañía de mototaxis Comlacon S.A. del cantón La Concordia. 

6.2. Recomendaciones 

La experiencia del usuario al usar una aplicación siempre va evolucionando, se 

recomienda evaluar periódicamente a los usuarios de la app, para así poder establecer 

nuevas funcionalidades acordes a sus necesidades. Se debe siempre estar pendiente de la 

información que se recoge a través de las calificaciones a conductores, para así realizar un 

análisis de las unidades de transporte, leyendo comentarios y retroalimentaciones. 

Las herramientas tecnológicas siempre están en continuo cambio, se recomienda 

siempre estar al tanto de las actualizaciones para que el sistema continúe siendo funcional, 

esto se realiza teniendo un conocimiento de la documentación, y una activa participación en 

novedades ya sea foros, grupos, etc.  

Al momento de realizar nuevas funcionalidades en la aplicación, se recomienda 

utilizar el marco de trabajo Scrum, para así poder hacer retroalimentaciones en cada sprint 

realizado, accediendo rápido a la documentación del aplicativo y realizando las correcciones 

respectivas, mejorando así el desempeño. Asimismo, se recomenda la respectiva 

capacitación de los programadores o implicados, para el uso eficaz del marco. 

Por último, al realizar nuevas evaluaciones a los usuarios, con el uso de 

instrumentos para la recogida de datos, se recomienda que sean expertos en gestión del 

transporte los que validen los mencionados instrumentos, puesto que, son ellos los 

conocedores del tema que brinda la retroalimentación necesaria, asegurando así la 

precisión del análisis de los resultados del instrumento. Además, se recomienda realizar las 

preguntas en la escala de Likert, para poder medir el impacto. 
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8. ANEXOS 

Anexo I. Carta de asignación, registro de recursos y cronograma 
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Anexo II. Carta de impacto y consentimiento informado 

  

 

Anexo III. Validación de instrumentos de recolección de datos 

Primer validador: Córdova Rodolfo 
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Segundo Validador: Sabando Ángel 
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Anexo IV: Expertos en Evaluación de Instrumentos 

Tabla 20 Expertos en Evaluación de Instrumentos para validación de datos 

Nombres Título académico Área 

Sabando García 
Ángel Ramón 

Máster en Estadística Estadística 

Córdova Galvez 
Rodolfo Sirilo 

Mg. Redes de 
comunicación 

Sistemas 

Anexo V. Historias de Usuario 
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Anexo VI: Pruebas de Aceptación 
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Anexo VII: Evidencia por foto de Implementación 
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Anexo VIII: Evidencia por video de Implementación 
https://pucesd-
my.sharepoint.com/:f:/g/personal/cjromeroe_pucesd_edu_ec/EtN3vZscuExJobjFMq
SiYGEBN2Xi9R2D-xj6h-GuUKEjkA?e=37xzuA 
 
Anexo IX: Datos de Registros Generados 

 

Anexo X: Manual de Usuario 

 
 
  

https://pucesd-my.sharepoint.com/:f:/g/personal/cjromeroe_pucesd_edu_ec/EtN3vZscuExJobjFMqSiYGEBN2Xi9R2D-xj6h-GuUKEjkA?e=37xzuA
https://pucesd-my.sharepoint.com/:f:/g/personal/cjromeroe_pucesd_edu_ec/EtN3vZscuExJobjFMqSiYGEBN2Xi9R2D-xj6h-GuUKEjkA?e=37xzuA
https://pucesd-my.sharepoint.com/:f:/g/personal/cjromeroe_pucesd_edu_ec/EtN3vZscuExJobjFMqSiYGEBN2Xi9R2D-xj6h-GuUKEjkA?e=37xzuA


 109 

    

   

        

 

 

 



 110 

 

 

 

 

 



 111 

 

 

 



 112 

 

 

 



 113 

 

Anexo XI: Manual Técnico 
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Anexo XII: Árbol del Problema 
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Anexo XIII: Recodificación del instrumento de recolección de datos 

Recodificación Respuestas 

Edad 

1 18-25 

2 26-30 

3 30-40 

4 40 o más 

Género 

1 Femenino 

2 Masculino 

Tipo de Discapacidad 

4 Auditiva 

3 Visual 

2 Física 

1 Otro 

0 Ninguna 

 

Recodificación Escala de Likert 

Frecuencia 

4 Muy Frecuente 

3 Frecuente 

2 Moderadamente Frecuente 

1 Poco Frecuente 

0 Nada Frecuente 

De Acuerdo 

4 Totalmente de acuerdo 

3 De acuerdo 

2 Neutral 

1 Poco de acuerdo 

0 Nada de acuerdo 

Complejidad 

4 Muy fácil 

3 Fácil 

2 Neutral 

1 Poco fácil 

0 Nada fácil 

Importancia 

4 Muy importante 

3 Importante 

2 Neutral 

1 De poca importancia 

0 Sin importancia 



 117 

Anexo XIV: Certificado de participación en TechDay  

 

 

Anexo XV: Informe del Turniting 

 


