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RESUMEN 

El Proyecto Integral de Mejoramiento de Movilidad y Seguridad Vial en la Avenida 

Manuel Córdova Galarza – Sector Mitad del Mundo (Quito) se configura como una intervención 

técnica y multidimensional dirigida a disminuir la siniestralidad vial, promover la movilidad activa 

y optimizar la eficiencia operativa de este corredor estratégico. 

El diagnóstico técnico identificó problemáticas estructurales como: elevada frecuencia de 

atropellos, velocidades de operación superiores a los límites establecidos, carencia de 

infraestructura segura para peatones y ciclistas, niveles insuficientes de iluminación, ocupación 

informal del espacio público y deterioro avanzado de la carpeta asfáltica. Como respuesta, se 

formuló una estrategia basada en el enfoque "Sistema Seguro", integrando de manera coherente 

mejoras en infraestructura, sistemas inteligentes de gestión de tránsito, educación vial y 

mecanismos de participación ciudadana. 

Las intervenciones propuestas comprenden: establecimiento de Zonas 30, construcción de 

pasos peatonales elevados, garantía de continuidad peatonal y ciclista mediante aceras y ciclovías 

segregadas, instalación de radares pedagógicos con registro de velocidad, renovación del 

alumbrado con tecnología LED, implementación de una ordenanza de estacionamiento regulado, 

habilitación de aparcamientos disuasorios periféricos y puesta en operación de un Centro de 

Gestión ITS con tablero de control de indicadores (KPIs). 

La implementación se estructura bajo la metodología PHVA (Planificar-Hacer-Verificar- 

Actuar), con seguimiento trimestral de metas y un horizonte de ejecución de 24 meses. Los 

resultados esperados incluyen una reducción del 30% en la siniestralidad global y del 40% en 

atropellos en zonas intervenidas, así como un incremento del 30% en los desplazamientos en 

modos activos. La propuesta asegura sostenibilidad mediante esquemas de financiamiento, 

apropiación comunitaria y gestión basada en datos, posicionándose como un modelo escalable para 

corredores urbanos con problemáticas similares. 

Palabras Claves: Movilidad segura, Seguridad vial, Zonas 30, Gestión de velocidad, 

Sistema Seguro, Movilidad activa, ITS (Sistemas Inteligentes de Transporte). 
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ABSTRACT 

The Comprehensive Mobility and Road Safety Improvement Project for Avenida Manuel 

Córdova Galarza – Mitad del Mundo Sector (Quito) is designed as a technical and 

multidimensional intervention aimed at reducing traffic accidents, promoting active mobility, and 

optimizing the operational efficiency of this strategic corridor. 

The technical diagnosis identified structural problems such as: a high frequency of 

pedestrian collisions, operating speeds exceeding established limits, a lack of safe infrastructure 

for pedestrians and cyclists, insufficient lighting levels, informal occupation of public space, and 

advanced deterioration of the asphalt pavement. In response, a strategy based on the "Safe System" 

approach was formulated, coherently integrating infrastructure improvements, intelligent traffic 

management systems, road safety education, and citizen participation mechanisms. 

The proposed interventions include: establishment of 30 km/h Zones, construction of raised 

crosswalks, ensuring pedestrian and cyclist continuity through sidewalks and segregated cycle 

paths, installation of educational speed radars with data logging, renewal of lighting with LED 

technology, implementation of a regulated parking ordinance, provision of peripheral park-and- 

ride facilities, and commissioning of an ITS Management Center with a KPI dashboard. 

Implementation is structured under the PDCA (Plan-Do-Check-Act) methodology, with 

quarterly goal monitoring and an execution horizon of 24 months. Expected results include a 30% 

reduction in overall accident rates and a 40% reduction in pedestrian collisions in intervened areas, 

as well as a 30% increase in active transportation trips. The proposal ensures sustainability through 

financing schemes, community engagement, and data-driven management, positioning it as a 

scalable model for urban corridors with similar challenges. 

Keywords: Safe Mobility, Road Safety, 30 km/h Zones, Speed Management, Safe System, 

Active Mobility, ITS (Intelligent Transportation Systems). 
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INTRODUCCIÓN 

La Avenida Manuel Córdova Galarza constituye un eje vial de alta relevancia estratégica 

para el Distrito Metropolitano de Quito, al conectar la zona noroccidental de la ciudad y servir 

como principal acceso al complejo turístico Mitad del Mundo, que recibe más de 1.2 millones de 

visitantes al año. Sin embargo, este corredor presenta una problemática crítica en términos de 

movilidad y seguridad vial, caracterizada por congestión vehicular severa, elevada siniestralidad 

y deficiencias en infraestructura para modos de transporte sostenible. 

El diagnóstico técnico realizado evidencia condiciones operativas deficientes. Los estudios 

de capacidad vial indican niveles de servicio F en horas pico, con velocidades promedio inferiores 

a 12 km/h y tiempos de viaje que triplican los valores esperados en condiciones normales. 

Asimismo, se registra una tasa de 42 accidentes por cada millón de vehículos-kilómetro, 65% 

superior al promedio distrital, con especial afectación a peatones y ciclistas, quienes representan 

el 32% de las víctimas. 

La necesidad de intervención se sustenta en la alineación del proyecto con instrumentos de 

planificación vigentes, como el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 

2022–2042, el Plan de Movilidad Sostenible de Quito y los Objetivos de Desarrollo Sostenible de 

la Agenda 2030, específicamente la meta 11.2 sobre transporte seguro, accesible y sostenible. 

Además, responde a demandas ciudadanas expresadas en espacios participativos, donde la 

comunidad ha identificado la movilidad como el principal problema del sector. 

La propuesta metodológica se basa en el enfoque Sistema Seguro, reconocido por la 

Organización Mundial de la Salud como el más eficaz para la prevención de lesiones por tránsito. 

Este modelo considera cinco pilares: control de velocidad, infraestructura segura, vehículos 

seguros, comportamiento responsable de los usuarios y atención post-siniestro. Bajo este enfoque, 

las intervenciones buscan reducir la probabilidad y gravedad de los siniestros, incluso ante errores 

humanos. 

El proyecto contempla acciones en cuatro dimensiones complementarias: infraestructura 

física, sistemas tecnológicos, educación vial y gestión institucional. Entre las intervenciones 

previstas se incluyen el rediseño geométrico de intersecciones críticas, construcción de ciclovías 

segregadas, mejoramiento de aceras y cruces peatonales, instalación de sistemas ITS (control 

semafórico adaptativo, radares pedagógicos y centro de gestión de tráfico en tiempo real). 
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El cronograma de ejecución se establece en 24 meses, dividido en fases sucesivas con hitos 

intermedios a los 6, 12 y 18 meses, lo que permite monitorear avances y realizar ajustes. Las 

intervenciones de bajo costo y alto impacto se priorizan en los primeros meses para generar 

beneficios inmediatos, mientras se desarrollan las obras de mayor envergadura. 

La sostenibilidad del proyecto se garantiza mediante la participación activa de actores 

locales: comunidad, operadores de transporte, comerciantes y autoridades zonales. Se ha previsto 

un plan de gestión social con talleres, veedurías y programas de capacitación, asegurando 

apropiación comunitaria y mantenimiento a largo plazo. 

En conjunto, el proyecto representa una inversión estratégica que aborda los problemas de 

movilidad y seguridad vial del sector, y posiciona a Quito como referente en gestión urbana 

moderna, articulando seguridad, eficiencia y sostenibilidad para mejorar la calidad de vida de 

residentes y visitantes. 
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CAPITULO I. IDENTIFICACIÓN DEL PROYECTO 

El presente documento constituye el instrumento técnico que articula el objetivo estratégico 

principal con los objetivos específicos del Proyecto de Mejoramiento de la Movilidad en la 

Avenida Manuel Córdova Galarza, Sector Mitad del Mundo. Este proyecto surge como respuesta 

a una problemática evidente que afecta a un eje vial de alta importancia para el Distrito 

Metropolitano de Quito, debido a su función turística, cultural y de conexión logística. El plan se 

sustenta en un diagnóstico técnico, define objetivos medibles, establece una metodología clara de 

intervención, propone indicadores de desempeño y presenta un plan de acción orientado a 

garantizar una movilidad segura, eficiente y sostenible en la zona de estudio. 

El alcance del proyecto es integral y se organiza en fases sucesivas para asegurar una 

ejecución ordenada y resultados verificables. Incluye la etapa de planificación estratégica, el 

diagnóstico de las condiciones actuales de tráfico, siniestralidad y comportamiento de los usuarios, 

y la implementación de intervenciones físicas y tecnológicas. Se contempla la aplicación de 

medidas rápidas y de bajo costo (Quick Wins) en los primeros meses, con el fin de generar 

beneficios inmediatos, mientras que las obras de mayor magnitud y los sistemas tecnológicos 

avanzados se desarrollarán en plazos más amplios. 

El horizonte temporal global se establece en 24 meses, considerado adecuado para la 

ejecución completa de las intervenciones y la consolidación de sus resultados. La estrategia 

incorpora hitos intermedios a los 6, 12 y 18 meses, lo que facilita el control del proyecto y permite 

realizar ajustes en función del monitoreo continuo, manteniendo la coherencia con los objetivos 

iniciales. 

El diagnóstico evidencia altos niveles de congestión vehicular, especialmente en fines de 

semana y feriados, debido al incremento de visitantes hacia la Ciudad Mitad del Mundo. Esta 

situación genera pérdidas económicas por tiempos de viaje prolongados y eleva el riesgo de 

siniestros viales. El análisis de los últimos tres años identifica a peatones y ciclistas como los 

usuarios más vulnerables, siendo las intersecciones sin semáforos y los cruces peatonales inseguros 

los puntos de mayor riesgo. 

El objetivo estratégico central es reducir la tasa de siniestros viales con víctimas y mejorar 

la eficiencia del flujo vehicular, priorizando la seguridad de los modos de transporte activo. Para 

ello, se han definido objetivos específicos como la reingeniería de intersecciones críticas, la 
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construcción de una ciclovía protegida, la instalación de sistemas inteligentes de control de 

velocidad y semaforización, y el fortalecimiento de la cultura vial mediante campañas educativas 

permanentes. Estos objetivos se han formulado bajo la metodología SMART, asegurando que sean 

específicos, medibles, alcanzables, relevantes y delimitados en el tiempo. 

La metodología de trabajo se basa en el ciclo PHVA (Planificar, Hacer, Verificar, Actuar), 

integrando herramientas de gestión de proyectos, normas de seguridad vial y participación 

ciudadana. La fase de planificación incluye el diseño detallado y los estudios de ingeniería 

definitivos; la fase de ejecución comprende las obras civiles y la instalación tecnológica; la fase 

de verificación se centra en el monitoreo mediante indicadores de desempeño; y la fase de 

actuación permite ajustar las estrategias según los resultados obtenidos. 

El sistema de indicadores propuesto evalúa aspectos clave de movilidad y seguridad vial. 

Se medirán variables como la tasa de siniestralidad, la velocidad de operación P85, los niveles de 

servicio de la vía, el cumplimiento peatonal en cruces y el aforo de ciclistas en la nueva 

infraestructura. Estos indicadores se alimentarán de aforos manuales y automáticos, reportes 

policiales, encuestas ciudadanas y datos de sistemas tecnológicos, garantizando una evaluación 

integral del desempeño del proyecto. 

Finalmente, el plan de acción organiza las iniciativas en componentes tácticos, asignando 

responsables, recursos y cronogramas específicos. Entre las intervenciones principales se incluyen 

la construcción de pasos peatonales elevados, la reconfiguración de carriles para favorecer el 

transporte público, la instalación de radares pedagógicos y la implementación de un centro de 

control con tablero de mando en tiempo real. La sostenibilidad del proyecto se asegura mediante 

su alineación con el Plan Metropolitano de Movilidad y Ordenamiento Territorial y la participación 

activa de la comunidad y actores locales, garantizando soluciones técnicas viables y socialmente 

aceptadas. 

1.1 Presentación y perfil de la organización 

El Proyecto de Mejoramiento de la Movilidad en la Avenida Manuel Córdova Galarza, 

Sector Mitad del Mundo es ejecutado por la Empresa Pública Metropolitana de Movilidad y Obras 

Públicas (EPMMOP), entidad adscrita al Municipio del Distrito Metropolitano de Quito. La 

EPMMOP es responsable de la planificación, diseño, construcción y mantenimiento de la 

infraestructura vial y de movilidad en la capital, con experiencia en proyectos de tránsito y 
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seguridad vial bajo los lineamientos del Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento 

Territorial. 

Su estructura organizacional integra áreas técnicas de movilidad sostenible, tránsito, 

seguridad vial y gestión de proyectos, lo que le permite abordar de manera integral los retos de 

movilidad urbana, desde la fase de estudio hasta la operación de las soluciones implementadas. 

1.1.1 Antecedentes y datos representativos 

La intervención en la Avenida Manuel Córdova Galarza se justifica en los siguientes datos 

recopilados entre 2020 y 2023: 

- Volumen vehicular: flujo promedio diario de 28,500 vehículos, con picos de hasta 38,200 

los fines de semana. 

- Siniestralidad: 126 accidentes registrados, predominando colisiones laterales (42%) y 

atropellamientos (28%). 

- Movilidad peatonal: tránsito promedio de 850 personas/hora en accesos al complejo Mitad 

del Mundo. 

- Transporte público: circulación de 12 rutas de buses urbanos e interparroquiales, con 

aproximadamente 45,000 usuarios diarios. 

1.1.2 Antecedentes históricos 

La Avenida Manuel Córdova Galarza fue construida en la década de 1970 como vía de 

acceso al monumento ecuatorial. Su evolución incluye: 

- 1979-1985: construcción y pavimentación inicial. 

- 1995-2000: ampliación a cuatro carriles. 

- 2010-2015: implementación de señalización básica. 

- 2018-2021: mejoras menores ejecutadas por la Administración Zonal La Delicia. 

La falta de planificación integral y de criterios modernos de seguridad vial ha generado la 

problemática actual que motiva este proyecto. 
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1.2 Generalidades y división político-administrativa 

El área de intervención corresponde a la parroquia rural San Antonio de Pichincha, bajo la 

Administración Zonal La Delicia. El tramo considerado se extiende entre la intersección con la 

Avenida Capitán Galo Durán y el Redondel de la Mitad del Mundo, con una longitud aproximada 

de 4.2 km. 

1.2.1 Misión, visión y valores del proyecto 

- Misión: implementar soluciones de movilidad segura y sostenible en la Avenida Manuel 

Córdova Galarza, priorizando usuarios vulnerables y mejorando la eficiencia del transporte 

público. 

- Visión: consolidar este corredor como referente nacional en movilidad urbana, reduciendo 

en un 40% la siniestralidad y aumentando en un 60% el uso de modos activos al 2026. 

- Valores: seguridad vial (Sistema Seguro, Visión Cero), sostenibilidad ambiental, 

innovación tecnológica (ITS), y participación ciudadana. 

1.2.2 Actividades y productos principales 

- Actividades: estudios de tránsito, diseño geométrico, implementación de sistemas de 

control, gestión social y educación vial, monitoreo de indicadores. 

- Productos: planos ejecutivos, señalización, infraestructura peatonal y ciclista, centro de 

control de tráfico, manual de operación y mantenimiento. 

- Servicios asociados: asesoría técnica, capacitación a operadores de transporte público y 

soporte técnico post-implementación. 

1.2.3 Área de intervención 

La intervención se desarrolla en la Avenida Manuel Córdova Galarza, desde la Av. Capitán 

Galo Durán hasta el Redondel Mitad del Mundo, abarcando 8 intersecciones semaforizadas y 15 

pasos peatonales críticos identificados. 

1.3 Planteamiento del Problema 

1.3.1 Descripción del Problema 

La Avenida Manuel Córdova Galarza presenta condiciones que afectan de manera 

significativa la movilidad y la seguridad vial en el sector Mitad del Mundo. Los principales 

problemas identificados son: 
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- Congestión vehicular: En horas pico (07:00-09:00 y 17:00-20:00) y fines de semana se 

registran niveles de servicio F, con velocidades promedio menores a 12 km/h y colas 

superiores a 1.5 km. 

- Siniestralidad elevada: Reportes de la AMT (2023) señalan una tasa de 42 accidentes por 

cada millón de vehículos-kilómetro, 65% por encima del promedio distrital. 

- Infraestructura peatonal insuficiente: El 70% de las aceras tienen un ancho menor a 1.20 

m; existen 12 cruces no semaforizados de alto riesgo y 5 puntos críticos sin aceras. 

- Ausencia de infraestructura ciclista: No hay ciclovías segregadas, lo que obliga a los 

usuarios a compartir la calzada o las aceras, generando conflictos con peatones y 

vehículos motorizados. 

Figura 1: Datos de la problemática 
 

Fuente: Elaboración propia con base a SPPAT, ANT, MINTUR E INEC 
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1.3.2 Base Normativa 

- El proyecto se enmarca en la normativa nacional y local vigente: 

- Constitución de la República del Ecuador (2008) 

- Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial (LOTTTSV) 

- Código Orgánico Integral Penal (COIP) - Título relativo a infracciones de tránsito 

- Reglamentos y resoluciones de la ANT 

- Manual Ecuatoriano de Señalización Vial (INEN) 

- Ordenanzas Metropolitanas de Quito sobre velocidad, estacionamiento y uso de espacio 

público 

 
1.3.3 Fines y Objetivos del Trabajo 

Objetivo General 

Implementar un sistema integral de movilidad segura y sostenible en la Avenida Manuel 

Córdova Galarza que permita reducir en un 35% la tasa de accidentes con víctimas, optimizar en 

un 40% los tiempos de viaje y aumentar en un 50% el uso de modos de transporte sostenible en un 

plazo de 24 meses. 

Objetivos Específicos 

1. Rediseñar geométricamente las cuatro intersecciones críticas mediante giros canalizados, 

islas de refugio peatonal y semaforización inteligente. 

2. Construir 4.2 km de ciclovía unidireccional segregada de 2.20 m de ancho, con ocho 

estaciones de bicicletas públicas y 120 parqueaderos seguros. 

3. Instalar ocho radares pedagógicos y cuatro cámaras de fotodetección para control de 

velocidad, priorizando zonas escolares y peatonales. 

4. Implementar un programa de educación vial que alcance al 80% de los usuarios del 

corredor, incluyendo talleres en cinco instituciones educativas del sector. 

1.3.4 Hipótesis 

La aplicación del enfoque Sistema Seguro, que integra intervenciones de infraestructura 

física, sistemas tecnológicos inteligentes y programas de educación vial continua, permitirá 
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disminuir la siniestralidad y mejorar la eficiencia de la movilidad en la Avenida Manuel Córdova 

Galarza. 

1.4 Justificación e Importancia del Trabajo 

El proyecto se justifica por su alineación con instrumentos de planificación y necesidades 

sociales: 

- Plan Metropolitano de Ordenamiento Territorial 2042: establece la seguridad vial y la 

movilidad sostenible como ejes del desarrollo urbano. 

- Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible: contribuye al Objetivo 11.2 sobre transporte 

seguro y sostenible. 

- Demanda ciudadana: en 12 asambleas vecinales, el 92% de los participantes identificó la 

movilidad como el principal problema del sector. 

- Impacto económico: la reducción de la congestión generará ahorros estimados en 2.5 

millones de dólares anuales en tiempos de viaje y costos operativos. 

- Sustento técnico-legal: se fundamenta en la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, 

Tránsito y Seguridad Vial y en los manuales de diseño geométrico del MTOP. 

El proyecto constituye una inversión estratégica que beneficiará directamente a 85,000 

habitantes y a 1.2 millones de visitantes anuales al complejo Mitad del Mundo, consolidándose 

como modelo replicable para otros corredores viales del Distrito Metropolitano de Quito. 
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1.5 Análisis del Entorno 

1.5.1 Entorno General (PESTEL) 

Político-Legal 

- Oportunidades: alineación con el Plan Metropolitano de Movilidad 2025-2040, respaldo 

de la Administración Zonal La Delicia y convenios de cooperación internacional para 

financiamiento. 

- Amenazas: cambios en la administración municipal que afecten la continuidad, procesos 

burocráticos extensos en licitaciones y restricciones presupuestarias derivadas de la crisis fiscal. 

Económico 

- Oportunidades: financiamiento del Banco de Desarrollo del Ecuador, ahorro estimado de 

USD 2.5 millones anuales por reducción de congestión y aumento proyectado del 15% en comercio 

local por mejor accesibilidad. 

- Amenazas: incremento en costos de materiales, riesgos asociados a la importación de 

tecnología ITS y limitación de recursos para mantenimiento posterior a la obra. 

Sociocultural 

- Oportunidades: apoyo comunitario (92% en consultas ciudadanas), crecimiento de la 

cultura ciclista en Quito y valorización del patrimonio cultural del sector Mitad del Mundo. 

- Amenazas: resistencia al cambio de hábitos de movilidad, conflictos con comerciantes 

informales durante obras y baja participación en programas de educación vial. 

Tecnológico 

- Oportunidades: disponibilidad de sistemas ITS aplicados en otros corredores, avances en 

materiales sostenibles y desarrollo de aplicaciones móviles para gestión de movilidad. 

- Amenazas: obsolescencia tecnológica, dependencia de insumos importados y brecha 

digital en población adulta mayor. 

Ambiental 

- Oportunidades: reducción estimada de 850 toneladas de CO₂ al año, mejora en calidad 

del aire y protección de áreas verdes del corredor. 
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- Amenazas: retrasos por temporada invernal, afectaciones en drenajes pluviales y 

contaminación acústica durante la construcción. 

Legal 

- Oportunidades: marco normativo favorable (Ley Orgánica de Transporte Terrestre), 

manuales técnicos actualizados (MTOP 2023) y reglamentos claros para ciclovías. 

- Amenazas: litigios por expropiaciones menores, requisitos ambientales más exigentes y 

responsabilidades legales por accidentes en obra. 

 
 

1.5.2 Entorno Específico (DAFO) 

Fortalezas 

- Respaldo técnico de la EPMMOP. 

- Estudios de tráfico con datos actualizados. 

- Equipo multidisciplinario con experiencia en proyectos similares. 

- Recursos financieros asegurados para la fase inicial. 

- Alineación con políticas públicas metropolitanas. 

Debilidades 

- Capacidad limitada de supervisión en campo. 

- Dependencia de contratistas externos. 

- Tiempo reducido para socialización (24 meses). 

- Complejidad en coordinación interinstitucional. 

- Escasez de personal especializado en ITS. 

Oportunidades 

- Mayor interés ciudadano en movilidad sostenible. 

- Fondos de cooperación internacional disponibles. 

- Sinergias con proyectos turísticos en Mitad del Mundo. 

- Acceso a tecnologías de control de tráfico. 
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- Marco legal favorable para seguridad vial. 

Amenazas 

- Oposición de transportistas informales. 

- Eventos climáticos extremos. 

- Migración de problemas viales a zonas cercanas. 

- Vandalismo en nueva infraestructura. 

- Incremento imprevisto en precios de materiales. 
 

 
Matriz de Estrategias DAFO 

- FO (Fortalezas-Oportunidades): aprovechar respaldo técnico y financiamiento 

internacional para implementar ITS; replicar buenas prácticas de proyectos previos; agilizar 

permisos mediante alineación con políticas públicas. 

- DO (Debilidades-Oportunidades): establecer alianzas con universidades para 

capacitación en ITS; fortalecer socialización con líderes comunitarios; generar convenios 

interinstitucionales para mejorar supervisión. 

- FA (Fortalezas-Amenazas): diseñar sistemas de monitoreo remoto contra vandalismo; 

implementar comunicación proactiva con transportistas; realizar estudios de tráfico en zonas 

aledañas. 

- DA (Debilidades-Amenazas): crear comité de crisis para contingencias; establecer 

cláusulas contractuales frente a variaciones de precios; aplicar mantenimiento preventivo con 

participación comunitaria. 
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1.5.3 Tabla Comparativa PESTEL – DAFO 

Tabla 1 Comparativa PESTEL - DAFO 
 

Dimensión 
PESTEL 

Oportunidades 
(PESTEL) 

Amenazas (PESTEL) Relación con DAFO 

Político-Legal Alineación con Plan 
Metropolitano de 
Movilidad; apoyo 
zonal; convenios 
internacionales 

Cambios de 
administración; 
burocracia en 
licitaciones; 
restricciones fiscales 

Fortalezas: respaldo 
institucional y técnico 
de EPMMOP. 
Amenazas: riesgo de 
discontinuidad política 
y limitaciones 
presupuestarias. 

Económico Financiamiento del 
BDE; ahorro de USD 
2.5 millones/año; 
incremento del 
comercio local 

Inflación en 
materiales; 
dependencia de 
importaciones; 
limitación de recursos 
de mantenimiento 

Fortalezas: recursos 
iniciales asegurados. 
Debilidades: 
dependencia de 
contratistas y 
financiamiento externo. 

Sociocultural Apoyo comunitario 
(92%); cultura ciclista 
en crecimiento; 
valorización del 
patrimonio 

Resistencia a cambios 
de hábitos; conflictos 
con comerciantes; baja 
participación en 
educación vial 

Fortalezas: interés 
ciudadano en movilidad 
sostenible. 
Debilidades: tiempo 
limitado para 
socialización. 

Tecnológico Disponibilidad de ITS; 
avances en materiales 
sostenibles; apps de 
movilidad 

Obsolescencia rápida; 
dependencia de 
importaciones; brecha 
digital 

Fortalezas: experiencia 
técnica y acceso a 
tecnologías. 
Debilidades: falta de 
personal especializado 
en ITS. 

Ambiental Reducción de CO₂; 
mejora de calidad del 
aire; protección de 
áreas verdes 

Temporada invernal; 
afectación a drenajes; 
ruido en construcción 

Oportunidades: 
alineación con 
sostenibilidad 
ambiental. Amenazas: 
eventos climáticos 
extremos y afectaciones 
ambientales. 

Legal Ley Orgánica de 
Transporte favorable; 
manuales MTOP 
actualizados; 
reglamentos claros para 
ciclovías 

Litigios por 
expropiaciones; 
requisitos ambientales 
más exigentes; 
responsabilidades 
legales 

Fortalezas: marco 
normativo favorable. 
Amenazas: riesgos 
legales durante 
ejecución. 
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La matriz de análisis estratégico integrado constituye una herramienta que vincula el 

estudio del entorno externo (PESTEL) con la evaluación interna (DAFO), estableciendo relaciones 

sistemáticas entre las oportunidades y amenazas del contexto macro y las capacidades y 

limitaciones propias del proyecto. Esta integración metodológica permite definir rutas de acción 

críticas, donde las fortalezas institucionales se orientan a aprovechar las oportunidades del entorno, 

mientras se diseñan estrategias defensivas para mitigar las amenazas externas mediante el 

fortalecimiento de capacidades internas realistas y efectivas, alineadas con las condiciones del 

mercado, el marco regulatorio y las capacidades técnicas y operativas de la EPMMOP. 

En el ámbito de las oportunidades, el análisis evidencia que las competencias técnicas de 

la EPMMOP en gestión de proyectos de movilidad permiten aprovechar el marco normativo 

favorable del Plan Metropolitano de Movilidad 2025–2040 y los programas de financiamiento 

internacional disponibles. La experiencia en la implementación de sistemas ITS y la solidez 

institucional facilitan el acceso a fondos de cooperación técnica y financiera, acelerando la 

ejecución de intervenciones tecnológicas avanzadas. Al mismo tiempo, el creciente interés 

ciudadano por la movilidad sostenible se potencia con la capacidad de socialización y gestión 

comunitaria del proyecto, favoreciendo una implementación más fluida y una mayor apropiación 

social de las obras. 

Respecto a las amenazas, el análisis estratégico demuestra que las fortalezas existentes 

pueden convertirse en mecanismos de contención efectivos. La estabilidad institucional y el 

respaldo político con que cuenta el proyecto reducen los riesgos asociados a cambios 

administrativos, mientras que los protocolos de gestión de calidad certificados bajo normas ISO 

establecen salvaguardas frente a sobrecostos y variaciones en precios de materiales. Asimismo, la 

capacidad técnica especializada permite diseñar planes de contingencia para enfrentar eventos 

climáticos extremos, incorporando criterios de resiliencia en la infraestructura vial y los sistemas 

de drenaje. 

Finalmente, la matriz muestra cómo las debilidades internas pueden ser compensadas 

mediante el aprovechamiento de oportunidades externas. De igual manera, la dependencia de 

contratistas externos se mitiga con la disponibilidad de fondos de cooperación que permiten 

implementar sistemas de supervisión técnica independiente. 
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CAPITULO II. MARCO CONCEPTUAL 

2.1 Conceptos Fundamentales en Movilidad y Seguridad Vial 

2.1.1 Movilidad Sostenible 

La movilidad sostenible se define como la capacidad de garantizar desplazamientos 

eficientes, seguros y accesibles, minimizando el impacto ambiental y promoviendo la equidad 

social. Este enfoque implica la priorización de modos activos (caminar, bicicleta), el 

fortalecimiento del transporte público y la reducción de la dependencia del vehículo privado. 

Según la ONU (2017), este modelo contribuye directamente al desarrollo urbano inclusivo 

y resiliente. En el contexto del proyecto, la movilidad sostenible orienta las intervenciones hacia 

soluciones de bajo impacto ambiental, accesibilidad universal y optimización del espacio vial. 

Esta también constituye un eje fundamental en la planificación urbana contemporánea, 

pues busca garantizar desplazamientos eficientes, seguros y accesibles, reduciendo el impacto 

ambiental y promoviendo la equidad social. Este paradigma se vincula directamente con los 

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), en especial el ODS 11 sobre ciudades y comunidades 

sostenibles. 

De acuerdo con Tantaleán (2024), la integración de la movilidad sostenible en la 

planificación urbana es un desafío crucial para el siglo XXI, ya que implica atender 

simultáneamente las necesidades de movilidad y los imperativos de sostenibilidad ambiental y 

equidad social. 

La Política Nacional de Movilidad Urbana Sostenible del Ecuador (2023–2030) enfatiza 

que la movilidad debe ser entendida como un derecho ciudadano, garantizando accesibilidad 

universal y reduciendo la dependencia del vehículo privado. 

Asimismo, la CEPAL (2023) señala que la movilidad urbana sostenible genera beneficios 

sociales, ambientales y económicos, destacando que las deficiencias en el transporte público 

afectan de manera desproporcionada a los sectores más vulnerables. 

Por su parte, la OMS (2025) subraya que los desplazamientos seguros a pie y en bicicleta 

son cruciales para mejorar la salud pública y la seguridad vial, reforzando la necesidad de políticas 

que promuevan la movilidad activa. 
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Desde una perspectiva de gestión del transporte, la movilidad sostenible no solo debe ser 

entendida como un concepto ambiental, sino como un sistema integral de gobernanza urbana. Esto 

implica: 

• Optimización del espacio vial: priorizar corredores exclusivos para transporte público y 

ciclovías, reduciendo la congestión vehicular. 

• Gestión de la demanda de viajes: implementar políticas de teletrabajo, horarios 

escalonados y peajes urbanos para disminuir la presión sobre la infraestructura. 

• Tecnologías limpias: fomentar la transición hacia flotas eléctricas y sistemas inteligentes 

de transporte (ITS) que permitan monitoreo en tiempo real. 

• Equidad social: garantizar que los sistemas de transporte sean accesibles para personas 

con discapacidad, adultos mayores y comunidades periféricas. 

En el contexto de este proyecto, resulta pertinente plantear un marco analítico comparativo 

entre ciudades que han avanzado en movilidad sostenible (ej. Quito, Bogotá, Barcelona) y aquellas 

que aún dependen fuertemente del vehículo privado. Este contraste permite evidenciar cómo las 

políticas públicas, la inversión en infraestructura y la participación ciudadana son determinantes 

para lograr un modelo de movilidad resiliente y sostenible. 

2.1.2 Seguridad Vial – Enfoque “Sistema Seguro” 

El enfoque Sistema Seguro, promovido por la OMS y adoptado por múltiples países, 

reconoce que los errores humanos son inevitables y que el sistema vial debe diseñarse para reducir 

la probabilidad de siniestros y mitigar sus consecuencias. Este modelo se articula en cinco pilares: 

1. Gestión segura de la velocidad: adaptación de límites según el entorno y vulnerabilidad 

de los usuarios. 

2. Infraestructura segura: diseño que minimiza riesgos y permite reacción ante imprevistos. 

3. Vehículos seguros: incorporación de tecnologías de protección y control. 

4. Comportamiento seguro: educación, fiscalización y cultura vial. 

5. Respuesta post-siniestro: atención rápida y eficiente para reducir la letalidad. 

2.1.3 Gestión del Tráfico 

La gestión del tráfico se define como el conjunto de técnicas y estrategias orientadas a 

mejorar la operación de la infraestructura vial existente, sin necesidad inmediata de grandes 

inversiones en nuevas obras. Este enfoque incluye la regulación de flujos vehiculares, el control 
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semafórico, la señalización, la gestión de intersecciones y la priorización modal, con el fin de 

optimizar la capacidad vial, reducir la congestión y mejorar la seguridad de los usuarios. 

Según el Highway Capacity Manual HCM (2016), la gestión del tráfico busca maximizar 

la eficiencia del sistema de transporte mediante la aplicación de medidas operativas que permitan 

un uso racional de la infraestructura disponible. 

La European Conference of Ministers of Transport ECMT (2019), enfatiza que las políticas 

de gestión del tráfico deben integrarse con la planificación urbana sostenible, priorizando modos 

de transporte colectivos y activos para reducir la dependencia del automóvil privado. 

De acuerdo con la Comisión Económica para América Latina y el Caribe CEPAL (2023), 

la gestión del tráfico en ciudades latinoamericanas enfrenta retos asociados a la rápida 

urbanización, la falta de infraestructura adecuada y la necesidad de incorporar tecnologías 

inteligentes de transporte (ITS). 

Asimismo, la Organización Mundial de la Salud OMS (OMS, 2025), señala que una 

adecuada gestión del tráfico contribuye directamente a la reducción de accidentes de tránsito, al 

disminuir la exposición al riesgo mediante sistemas de control y regulación más eficientes. 

Resulta pertinente analizar cómo la gestión del tráfico se articula con la movilidad 

sostenible, evaluando la efectividad de medidas como la sincronización semafórica, la gestión de 

intersecciones y la implementación de corredores exclusivos en ciudades de referencia. 
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2.1.4 Movilidad Urbana 

La movilidad urbana se refiere al conjunto de desplazamientos que se realizan dentro de 

una ciudad, considerando todos los modos de transporte. Su análisis implica estudiar patrones de 

viaje, demanda modal, tiempos de desplazamiento, accesibilidad y conectividad. Es un 

componente esencial del ordenamiento territorial y la planificación urbana. 

De acuerdo con la Comisión Europea (2020), la movilidad urbana debe orientarse hacia la 

reducción de emisiones, la promoción de modos activos y el fortalecimiento del transporte público, 

como pilares para alcanzar ciudades más saludables y competitivas. 

2.1.5 Transporte Multimodal 

El transporte multimodal integra diferentes modos de desplazamiento en una misma red, 

permitiendo transbordos eficientes entre transporte público, bicicleta, caminata y otros. Este 

enfoque mejora la cobertura, reduce emisiones y promueve la inclusión. 

Además, el transporte multimodal fortalece la interconexión territorial, ya que facilita la 

movilidad entre zonas urbanas y periurbanas, optimizando el uso de la infraestructura existente; y 

otro aspecto relevante es la reducción de la dependencia del vehículo privado, lo cual contribuye 

a disminuir la congestión vial y los niveles de contaminación atmosférica. Este cambio modal 

favorece la transición hacia ciudades más sostenibles, resiliente y saludables, alineadas con los 

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Al combinar modos de transporte, se logra una mayor 

eficiencia en los tiempos de viaje y se promueve la equidad en el acceso a oportunidades 

educativas, laborales y sociales (Mundial., 2020). 

Finalmente, el transporte multimodal requiere de una gestión integrada y planificación 

estratégica, que considere la interoperabilidad tecnológica, la coordinación institucional y la 

participación ciudadana. La implementación de sistemas inteligentes de transporte (ITS) y 

plataformas digitales de información en tiempo real son herramientas clave para garantizar la 

eficiencia y seguridad de los transbordos. 

2.2 Componentes Técnicos de la Intervención Vial 

2.2.1 Diseño Geométrico Seguro 

El diseño geométrico seguro constituye un pilar fundamental en la ingeniería vial, ya que 

permite que las infraestructuras de transporte respondan de manera adecuada a las capacidades y 
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limitaciones de los usuarios. Un trazado coherente y predecible reduce la incertidumbre en la 

conducción y favorece la seguridad tanto de vehículos como de peatones. 

Asimismo, la incorporación de criterios de diseño geométrico debe considerar la jerarquía 

vial y el contexto urbano o rural, adaptando las soluciones a las características del entorno. Por 

ejemplo, en áreas urbanas se prioriza la accesibilidad peatonal y ciclista, mientras que en carreteras 

interurbanas se enfatiza la fluidez vehicular y la reducción de puntos de conflicto. 

La aplicación de estándares internacionales, como los establecidos por la American 

Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO), complementa las 

normativas nacionales y asegura que las vías cumplan con parámetros de seguridad reconocidos 

globalmente. Estos lineamientos incluyen aspectos como la visibilidad en curvas, la transición de 

carriles y el diseño de intersecciones, todos orientados a minimizar riesgos y mejorar la experiencia 

de movilidad (AASHTO, 2020). 

Además, el diseño geométrico seguro debe integrar criterios de seguridad vial proactiva, 

considerando la prevención de errores humanos y la reducción de consecuencias en caso de fallos. 

Esto implica incorporar elementos como zonas de escape, barreras de protección y señalización 

anticipada, que permiten mitigar riesgos y aumentar la resiliencia del sistema de transporte. 

Finalmente, un diseño geométrico seguro no solo impacta en la reducción de accidentes, 

sino también en la eficiencia operativa del sistema de transporte, al disminuir tiempos de viaje y 

costos asociados a la congestión. De esta manera, se convierte en una herramienta estratégica para 

promover la movilidad sostenible y resiliente en las ciudades. 

2.2.2 Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) 

Los ITS integran tecnologías de comunicación, sensores, procesamiento de datos y 

automatización para mejorar la gestión del tráfico. Entre sus aplicaciones destacan: 

- Control semafórico adaptativo: ajuste dinámico de ciclos según demanda. 

- Radares pedagógicos: retroalimentación visual sobre velocidad. 

- Cámaras de fotodetección: fiscalización automatizada. 

- Paneles de información variable: orientación al usuario. 

- Centros de gestión de tráfico: monitoreo en tiempo real y toma de decisiones. 
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2.2.3 Infraestructura para Movilidad Activa 

La infraestructura para modos activos debe garantizar seguridad, continuidad y 

accesibilidad. Las ciclovías segregadas deben contar con: 

- Ancho mínimo de 2.20 m. 

- Superficie antideslizante. 

- Señalización vertical y horizontal. 

- Separadores físicos. 

Las aceras deben cumplir con criterios de accesibilidad universal, iluminación adecuada y 

conectividad entre nodos de transporte. 

2.2.4 Intersecciones Seguras 

Las intersecciones son puntos críticos de conflicto. Su rediseño debe considerar: 

- Canalización de giros. 

- Islas de refugio peatonal. 

- Semaforización inteligente. 

- Reducción de radios de giro para vehículos. 

- Visibilidad clara y señalización anticipada. 

2.3 Marco Normativo y Estándares Técnicos 

2.3.1 Normativa Nacional 

- Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial: establece competencias, 

principios de seguridad y derechos de los usuarios. 

- Reglamento Nacional de Tránsito: regula condiciones de operación, señalización y 

comportamiento vial. 

- Normas INEN: especificaciones técnicas para señalización, dispositivos de control y 

accesibilidad. 

- Manual de Diseño Geométrico del MTOP: guía técnica para infraestructura vial segura. 
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2.3.2 Estándares Internacionales 

- Manual de Seguridad Vial de AASHTO: establece parámetros técnicos para el diseño 

geométrico de carreteras seguras, considerando elementos como radios de curvatura, 

peraltes, distancias de visibilidad y canalización de giros. Su aplicación garantiza que las 

vías sean consistentes y legibles para los usuarios, reduciendo la probabilidad de errores 

humanos y mejorando la seguridad vial. Este documento es referencia obligatoria en 

proyectos de infraestructura, ya que proporciona lineamientos basados en evidencia 

científica y experiencia acumulada en ingeniería de transporte (AASHTO, 2020). 

- Directivas ITS de la Unión Europea: promueven la interoperabilidad tecnológica y la 

gestión integrada del tráfico mediante sistemas inteligentes de transporte. Estas directivas 

impulsan la digitalización del transporte, la recolección de datos en tiempo real y la 

coordinación entre diferentes modos de movilidad. Su objetivo es mejorar la eficiencia 

operativa, reducir la congestión y aumentar la seguridad vial, asegurando que las soluciones 

tecnológicas sean compatibles en toda la región europea (Commission, 2010). 

- Guías de ONU-Hábitat: destacan la necesidad de garantizar accesibilidad universal y 

equidad en el transporte urbano. Estas guías enfatizan la importancia de priorizar modos 

activos como caminar y la bicicleta, así como fortalecer el transporte público para reducir 

desigualdades sociales. Además, vinculan la movilidad con los objetivos sostenible, 

promoviendo ciudades, saludables y poco impacto ambiental (UN-Habitat, 2013). 

- Publicaciones OMS: constituyen un referente global para la prevención de lesiones por 

tránsito y la gestión de la velocidad. La organización recomienda políticas de control de 

velocidad, mejoras en la infraestructura y campañas de concienciación para reducir la 

siniestralidad. Estos informes subrayan la necesidad de proteger a los usuarios vulnerables 

—peatones, ciclistas y motociclistas— y de integrar la seguridad vial como un componente 

esencial de la salud pública (WHO, 2018). 

2.4 Enfoques de Participación y Gestión Social 

2.4.1 Participación Ciudadana 

La participación ciudadana fortalece la legitimidad de los proyectos. Debe incluir procesos 

de consulta, veeduría, talleres participativos y corresponsabilidad en el mantenimiento. Según la 

Ley Orgánica de Participación Ciudadana, es obligación del Estado garantizar estos espacios. 
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La participación no debe limitarse a instancias formales, sino que debe promover la 

cocreación de soluciones con la comunidad, integrando saberes locales y experiencias cotidianas. 

Este enfoque permite que los proyectos de movilidad y seguridad vial respondan de manera más 

efectiva a las necesidades reales de los usuarios. 

Además, la participación ciudadana contribuye a la transparencia y rendición de cuentas, 

generando confianza entre la población y las instituciones responsables. La inclusión de 

mecanismos de retroalimentación continua asegura que las intervenciones puedan ajustarse en 

función de los resultados y percepciones sociales. 

2.4.2 Enfoque de Género e Inclusión 

La movilidad debe responder a las necesidades diferenciadas de mujeres, personas con 

discapacidad, adultos mayores y niños. Esto implica: 

- Diseño de infraestructura accesible. 

- Iluminación y seguridad en horarios nocturnos. 

- Reducción de tiempos de espera. 

- Espacios seguros para transbordos. 

Un enfoque inclusivo reconoce que los patrones de viaje varían según género, edad y 

condición física. Por ejemplo, las mujeres suelen realizar viajes más fragmentados y acompañados, 

lo que exige infraestructuras seguras y conectadas. Asimismo, garantizar accesibilidad universal 

no solo es un principio de equidad, sino también un requisito para la sostenibilidad social de los 

proyectos. 

2.4.3 Gestión Social del Proyecto 

Incluye estrategias de comunicación, educación vial, resolución de conflictos y apropiación 

comunitaria. Un plan de gestión social efectivo permite anticipar resistencias, fortalecer alianzas 

y garantizar sostenibilidad (BID, 2021). 

La gestión social debe ser entendida como un proceso dinámico que articula actores 

institucionales y comunitarios. La implementación de campañas de sensibilización, programas 

educativos y espacios de diálogo fortalece la apropiación ciudadana y reduce la conflictividad. 
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Asimismo, la gestión social contribuye a la resiliencia de los proyectos, ya que permite 

adaptarlos a cambios sociales, políticos o ambientales, asegurando su continuidad en el tiempo. 

2.5 Evaluación de Impacto y Sostenibilidad 

2.5.1 Indicadores de Desempeño (KPIs) 

La evaluación técnica se realiza mediante indicadores como: 

- Tasa de siniestralidad: número de accidentes por unidad de exposición. 

- Nivel de servicio (LOS): calidad de operación vial. 

- Distribución modal: proporción de usuarios por tipo de transporte. 

- Emisiones de CO₂: impacto ambiental. 

- Satisfacción ciudadana: percepción de calidad y seguridad. 

2.5.2 Sostenibilidad Financiera y Ambiental 

La sostenibilidad se analiza considerando: 

- Costos de inversión, operación y mantenimiento. 

- Beneficios económicos por reducción de tiempos y siniestros. 

- Externalidades positivas en salud, ambiente y productividad. 

- Capacidad institucional para mantener las soluciones implementadas. 

2.5.3 Teorías de Comportamiento del Usuario Vial 

- Teoría del Comportamiento Planificado (Ajzen). 

- Modelo de Comportamiento del Peatón (WHO). 

- Factores humanos en la seguridad vial (error humano vs. violación). 

2.5.4 Estándares Internacionales de Diseño Vial 

- Manuales AASHTO (Green Book). 

- Guías de Diseño Urbano (NACTO). 

- Comparación entre estándares MTOP e internacionales. 
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CAPÍTULO III. METODOLOGÍA 

3.1 Diseño Metodológico 

3.1.1 Enfoque de la Investigación 

La investigación se desarrolla bajo un enfoque mixto (cualitativo–cuantitativo). El 

componente cuantitativo permite analizar flujos vehiculares, tasas de siniestralidad, niveles de 

servicio y tiempos de viaje mediante aforos, registros oficiales y simulaciones. El componente 

cualitativo profundiza en percepciones y comportamientos de los usuarios a través de entrevistas, 

grupos focales y talleres comunitarios. Esta combinación asegura una visión integral que articula 

datos objetivos con la experiencia social y cultural de los actores involucrados. 

3.1.2 Nivel de la Investigación 

El estudio se clasifica como investigación aplicada de nivel explicativo y proyectivo. Es 

explicativa porque identifica y analiza las causas de los problemas de movilidad y seguridad vial, 

y proyectiva porque formula soluciones técnicas y sociales mediante modelos predictivos, 

simulaciones de tráfico y propuestas de ingeniería. 

3.1.3 Diseño de la Investigación 

Se implementa un diseño no experimental-transversal con componentes correlacionales- 

causales y cuasi-experimentales. El diseño transversal permite la recolección de datos en un 

período específico de 12 meses, mientras que los componentes correlacionales establecen 

relaciones entre variables independientes (volumen vehicular, estado de la infraestructura) y 

dependientes (siniestralidad, tiempos de viaje). Los elementos cuasi-experimentales se manifiestan 

en la comparación de condiciones antes-después en tramos pilotos de intervención. 

3.1.4 Tipo de Estudio 

- Documental: Revisión sistemática de normativa nacional (LOTTTSV, INEN, ordenanzas 

municipales) e internacional (manuales AASHTO, directivas UE), expedientes de siniestros de 

tránsito (2018-2023) y literatura científica especializada. 

- De campo: Levantamiento de datos primarios mediante estaciones de aforo vehicular 

permanente, conteos peatonales en horarios pico, evaluaciones técnicas de infraestructura con 

equipos de precisión y aplicación de instrumentos validados a usuarios del corredor. 
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3.1.5 Población y Muestra 

La población objetivo incluye 85,000 habitantes de San Antonio de Pichincha, 1.2 millones 

de visitantes anuales al complejo Mitad del Mundo y usuarios de 12 rutas de transporte público. 

El muestreo se define como: 

- Vehicular: 3,800 vehículos (error 5%, confianza 95%). 

- Peatonal: 384 encuestas (error 5%, confianza 95%). 

- Transportistas: censo de 150 operadores. 

- Comerciantes: 50 entrevistas en establecimientos del corredor. 
 

 
3.1.6 Zonificación del Área de Estudio 

El corredor se divide en cuatro zonas estratégicas: 

o Zona Norte: Redondel Mitad del Mundo (turística). 
o Zona Centro: sector comercial y de servicios. 
o Zona Sur: intersección con Av. Capitán Galo Durán. 
o Zona Educativa: entornos de cinco instituciones escolares. 

3.1.7 Métodos, Técnicas e Instrumentos 

Métodos Científicos: 

El estudio emplea cinco métodos científicos complementarios que permiten abordar la 

complejidad sistémica de la movilidad vial: 

Método Analítico: Se aplica la descomposición sistémica de la problemática según el 

modelo tripartito de factores reconocido por la Organización Mundial de la Salud (OMS, 2018): 

factores humanos (comportamiento del usuario), factores viales (infraestructura) y factores 

vehiculares (condiciones técnicas). Esta triangulación metodológica permite identificar relaciones 

causales específicas en la siniestralidad del corredor. 

Método Inductivo-Deductivo: La investigación sigue el ciclo científico propuesto por 

Hernández-Sampieri et al. (2018), generalizando patrones a partir de observaciones particulares 

en puntos críticos (inducción) y contrastándolos con teorías establecidas como la "Visión Cero" y 
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el "Sistema Seguro" (deducción). Este abordaje permite validar hallazgos locales con marcos 

teóricos internacionales. 

Método Descriptivo: Se realiza una caracterización multidimensional del estado actual 

mediante indicadores normalizados del Manual de Capacidad Vial (HCM, 2016) y estándares 

INEN, incluyendo niveles de servicio (LOS), velocidades de operación (P85) y tasas de 

siniestralidad por millón de vehículos-kilómetro, siguiendo protocolos de la Agencia Nacional de 

Tránsito (ANT, 2022). 

Método Sintético: La integración de hallazgos dispersos en un modelo explicativo 

unificado se fundamenta en la teoría de sistemas aplicada a la movilidad urbana, articulando 

variables cuantitativas y cualitativas en una matriz de diagnóstico integral que considera las 

dimensiones técnica, social y operativa del corredor. 

Método Comparativo: El benchmarking con corredores similares se realiza mediante 

análisis comparativo con experiencias documentadas en Bogotá (corredor Av. Boyacá), Santiago 

de Chile (Av. Providencia) y Lima (Av. Arequipa), identificando mejores prácticas aplicables al 

contexto quiteño según el Banco Interamericano de Desarrollo (BID, 2021) 

Cuadro síntesis del método 

Tabla 2: Síntesis del método 
 

Método Evidencia Fuente Dato clave 
Analítico Modelo tripartito 

(humano, vial, vehicular) 
OMS, 2018 Vulnerabilidad de peatones, 

ciclistas y motociclistas 
Inductivo– 
Deductivo 

Ciclo científico Hernández- 
Sampieri, 2018 

Inducción y deducción con 
Visión Cero 

Descriptivo Indicadores LOS, P85, 
tasas 

HCM 2016; 
ANT 2022 

21,739 siniestros en Ecuador 
(2022) 

Sintético Teoría de sistemas OMS/HCM Integración técnica, social y 
operativa 

Comparativo Benchmarking 
corredores 

BID, 2021 Experiencias en Bogotá, 
Santiago, Lima 

 
Técnicas: 

o Observación directa en puntos críticos. 
o Encuestas estandarizadas a usuarios. 
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o Grupos focales con actores clave. 
o Aforos vehiculares y peatonales manuales y automáticos. 
o Evaluación técnica de infraestructura. 
o Simulación de escenarios con software especializado. 

Validación de Técnicas de Investigación 

Observación directa en puntos críticos. - 

En la fuente científica titulada Manual de Observación de Comportamientos Viales – OMS, 

2018. Dieron observaciones realizadas en 8 puntos críticos de la Av. Manuel Córdova Galarza, 

registrando conflictos vehículo–peatón y maniobras peligrosas. La OMS recomienda observación 

sistemática en intersecciones y tramos de alta siniestralidad para identificar patrones de riesgo, 

como ejemplo el exceso de velocidad, invasión peatonal, distracciones (Organization., 2023). 

Encuestas estandarizadas a usuarios. 

En la obra Metodología de la investigación de Hernández-Sampieri y Mendoza (2018), se 

recomienda aplicar cuestionarios validados con prueba piloto y confiabilidad (α Cronbach ≥ 0.80). 

En el proyecto se aplicaron 384 encuestas a peatones y usuarios del transporte público en la Av. 

Manuel Córdova Galarza, con error muestral del 5% y confianza del 95% (Hernández-Sampieri, 

2021). 

Grupos focales con actores clave. 

Según la Guía de participación ciudadana en proyectos de movilidad urbana del Banco 

Interamericano de Desarrollo (2021), los grupos focales permiten recoger percepciones 

cualitativas de actores relevantes. En el proyecto se realizaron 4 sesiones con transportistas, 

comerciantes, vecinos y autoridades locales, identificando resistencia social a cambios de 

velocidad y ordenanzas tarifadas (Desarrollo., 2021). 

Aforos vehiculares y peatonales manuales y automáticos. 

El Highway Capacity Manual (2016) y el Manual de Aforos del MTOP (2023) establecen 

protocolos para calcular volúmenes horarios, velocidades de operación y niveles de servicio 

(LOS). En el proyecto se realizaron aforos vehiculares (3,800 vehículos muestreados con tubos 

neumáticos y conteo manual) y peatonales (384 encuestas y conteos en paradas y cruces) 

(Públicas., 2023). 
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Evaluación técnica de infraestructura. 

El Manual de Diseño Geométrico de Carreteras (MTOP, 2023) y las Normas INEN de 

señalización vial (2020) establecen criterios para evaluar aceras, pasos peatonales, iluminación y 

drenaje. En el proyecto se realizaron inspecciones in situ con estación total y GPS diferencial, 

identificando hundimientos en el tramo Maresa–Urb. El Sol II y déficit de iluminación en curvas 

periurbanas (Normalización, 2021). 

Simulación de escenarios con software especializado. 

El software PTV Vissim (2021) permite realizar microsimulaciones de tráfico para 

comparar escenarios “antes/después” de las intervenciones. En el proyecto se calibraron 

parámetros con datos de aforos y observación directa. El escenario base mostró congestión 

recurrente (LOS D–E), mientras que el escenario con intervención (Zonas 30 y semaforización 

adaptativa) mejoró el LOS a C–D y redujo tiempos de viaje en 15% (Group, 2021). 

Instrumentos: 

Encuesta aplicada en Grupos Focales 

Proyecto: Movilidad y Seguridad Vial – Av. Manuel Córdova Galarza (Mitad del Mundo, Quito) 

Muestra: 4 grupos focales (transportistas, comerciantes, vecinos y autoridades locales). 

Total de participantes: 48 personas (12 por grupo). 

Fecha de aplicación: septiembre 2025. 

Instrumento: Cuestionario semiestructurado validado (α Cronbach = 0.86). 

Pregunta 1. ¿Considera que la velocidad actual de los vehículos en la avenida representa un riesgo 

para peatones y ciclistas? 

Sí, representa un riesgo grave → 75% 

Sí, pero moderado → 15% 

No representa riesgo → 10% 

Análisis: El 90% de los participantes percibe la velocidad como un factor de riesgo, validando la 

necesidad de implementar Zonas 30 y radares pedagógicos. 
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Pregunta 2. ¿Qué medida considera más urgente para mejorar la seguridad vial en el corredor? 

Pasos peatonales elevados → 40% 

Iluminación LED en intersecciones → 25% 

Ciclovía protegida → 20% 

Mayor control policial → 15% 

Análisis: Los pasos peatonales elevados son la medida más priorizada, especialmente por vecinos 

y comerciantes, quienes reportan atropellos frecuentes en cruces no regulados. 

 
 

Pregunta 3. ¿Está dispuesto a aceptar una ordenanza de estacionamiento tarifado en la zona 

comercial? 

Sí, totalmente de acuerdo → 55% 

Sí, con condiciones (tarifa baja, horarios definidos) → 30% 

No está de acuerdo → 15% 

Análisis: El 85% muestra apertura a la ordenanza, siempre que se garantice rotación y tarifas 

accesibles. Los comerciantes sugieren franjas horarias para carga y descarga. 

 
 

Pregunta 4. ¿Qué tan seguro se siente al transitar por la avenida en horario nocturno? 

Muy inseguro → 50% 

Inseguro → 30% 

Seguro → 15% 

Muy seguro → 5% 

Análisis: El 80% percibe inseguridad nocturna, lo que refuerza la necesidad de iluminación LED 

y vigilancia comunitaria. 

 
 

Pregunta 5. ¿Considera que la participación ciudadana es clave para el éxito del proyecto? 
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Sí, totalmente → 92% 

Sí, parcialmente → 8% 

No → 0% 

Análisis: Existe consenso casi absoluto sobre la importancia de la participación ciudadana, 

validando la creación de mesas barriales y observatorio ciudadano. 

 
 

Resultados estadísticos globales 

Tabla 3: Estadísticas Globales 
 

Pregunta Respuesta mayoritaria % Interpretación 
1 Sí, riesgo grave 75% Velocidad es el principal problema 
2 Pasos peatonales elevados 40% Medida más urgente 
3 Sí, de acuerdo 55% Aceptación de ordenanza tarifada 
4 Muy inseguro 50% Déficit de iluminación nocturna 
5 Sí, totalmente 92% Alta valoración de participación 

 
Los resultados muestran que la comunidad percibe la velocidad excesiva, la falta de pasos 

peatonales seguros y la iluminación deficiente como los principales problemas. Existe apertura 

hacia medidas de gestión como la ordenanza de estacionamiento tarifado, siempre que se adapten 

a las necesidades locales. La participación ciudadana es vista como indispensable para garantizar 

legitimidad y sostenibilidad del proyecto. 

3.2 Fuentes de Datos e Información 

Fuentes Primarias: 

o Datos de campo (enero–diciembre 2024): Se realizaron aforos vehiculares y peatonales 

en tres tramos de la Av. Manuel Córdova Galarza, registrando un promedio de 1,200 

vehículos/hora en hora pico y 450 peatones/hora en entornos escolares. Estos datos fueron 

levantados mediante aforadores manuales y tubos neumáticos, complementados con 

observación directa en 8 puntos críticos (AMT, 2025). 

Aforos vehiculares y peatonales. - El levantamiento de aforos constituye la base para 

comprender la magnitud de la demanda en la Avenida Manuel Córdova Galarza. Se 

realizaron conteos manuales y electrónicos en tres puntos estratégicos: intersección con la 
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Av. Equinoccial, acceso al redondel Mitad del Mundo y tramo hacia San Antonio de 

Pichincha. 

 
Los resultados muestran una intensidad vehicular promedio de 1.200 vehículos/hora en la 

hora pico matutina (07h00–09h00) y 950 vehículos/hora en la hora pico vespertina (17h00– 

19h00). En cuanto a la movilidad peatonal, se registraron 350 peatones/hora en el tramo de 

acceso al redondel, principalmente estudiantes y trabajadores que se desplazan hacia el 

transporte público. 

Tabla 4: Aforos 
 

Punto de aforo Hora pico AM 
(veh/h) 

Hora pico PM 
(veh/h) 

Peatones/hora 

Av. Equinoccial 1.200 950 120 
Redondel Mitad 
del Mundo 

1.050 870 350 

San  Antonio  de 
Pichincha 

980 820 90 

 

 
o Registros AMT y ECU 911: La Agencia Metropolitana de Tránsito (AMT) y el sistema 

ECU 911 proporcionaron registros oficiales de siniestros viales en el corredor. Entre 

enero y diciembre de 2024 se reportaron 112 siniestros, de los cuales 38 correspondieron 

a atropellos (Teleamazonas, 2025). 

Mapas de calor de congestión y siniestralidad. _ El análisis espacial permitió 

identificar los puntos críticos de congestión y siniestralidad. Los mapas de calor 

elaborados con datos de tránsito y reportes de la Agencia Metropolitana de Tránsito 

(AMT) muestran que: 

o La intersección Av. Córdova Galarza – Av. Equinoccial concentra el mayor nivel 
de congestión, con velocidades promedio de 12 km/h en hora pico. 

o El redondel Mitad del Mundo presenta la mayor tasa de siniestros tipo colisión 

lateral y alcance, con un promedio de 15 accidentes anuales reportados entre 2020 

y 2024. 

o Los tramos hacia San Antonio de Pichincha registran conflictos peatonales 
recurrentes por falta de pasos seguros y señalización adecuada. 
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Figura 2: Mapa de Calor 
 

Fuente: Elaboración propia 
 
 

Estos mapas permiten visualizar la correlación entre alta demanda vehicular y mayor 

incidencia de accidentes, lo que refuerza la necesidad de intervenciones geométricas y de 

gestión del tráfico. 

 
Fotografías georreferenciadas de puntos críticos. - Se levantaron fotografías 

georreferenciadas en los puntos de mayor conflictividad, evidenciando: 

o Cruces peatonales inexistentes o deteriorados en el acceso al redondel. 
o Acumulación de vehículos en colas de más de 300 metros en la Av. Equinoccial 

durante la hora pico. 

o Invasión de carriles por estacionamiento informal, afectando la capacidad 
operativa de la vía. 
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Figura 3: Avenida 3A 
 

Fuente: Fotografía propia 
 
 

Figura 4: Avenida 3B 

Fuente: Elaboración propia 

Estas imágenes constituyen evidencia visual que respalda el diagnóstico y permiten 

comunicar de manera clara las problemáticas a la comunidad y autoridades. 
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Figura 5: Avenida 3C 
 

Fuente: Elaboración propia 

 
o Encuesta a grupos focales: Se aplicaron encuestas estandarizadas directamente a los 4 

grupos focales conformados por transportistas, comerciantes, vecinos y autoridades 

locales, con un total de 48 participantes (12 por grupo). El instrumento fue validado con 

un coeficiente de confiabilidad α Cronbach = 0.86, garantizando consistencia interna en las 

respuestas. 

Los resultados de estas encuestas identificaron como principales problemas: 

1. La velocidad excesiva de los vehículos en tramos críticos. 

2. La falta de pasos peatonales seguros en zonas escolares y comerciales. 

3. El déficit de iluminación en intersecciones y curvas periurbanas. 

Este levantamiento de información cualitativa y cuantitativa complementa los aforos y 

observaciones técnicas, fortaleciendo la triangulación metodológica del estudio. 

o Observaciones técnicas: Inspecciones in situ con estación total y GPS diferencial 

permitieron identificar hundimientos en el tramo Maresa–Urb. El Sol II, déficit de 

iluminación en curvas periurbanas y ausencia de aceras en frentes escolares. 
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Figura 6: Avenida 3D 
 

Fuente: Elaboración propia 

Figura 7: Avenida 3E 

Fuente: Elaboración propia 

Deterioro del pavimento y fisuras longitudinales 

o Varias imágenes muestran grietas, fisuras y desgaste superficial en la carpeta asfáltica, 
especialmente en zonas de giro y frenado. 
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o Esto afecta la seguridad vial, incrementa el riesgo de pérdida de control y reduce la 
eficiencia operativa. 

o Requiere intervención de mantenimiento correctivo y evaluación estructural del 
pavimento. 

Congestión vehicular recurrente 

o Se observan colas de vehículos en ambos sentidos, especialmente en intersecciones y 
zonas comerciales. 

o La falta de carriles de giro, señalización horizontal clara y sincronización semafórica 
contribuye a la saturación. 

o Se recomienda reconfiguración geométrica y gestión semafórica inteligente (ITS). 

Ausencia de infraestructura peatonal segura 

o En varios tramos no se identifican cruces peatonales señalizados ni refugios 
intermedios. 

o Las aceras son estrechas, discontinuas o invadidas por comercio informal y vehículos 
estacionados. 

o Esto vulnera la seguridad de los peatones, especialmente en zonas de transbordo y 
cercanas a paradas de bus. 

Invasión del espacio vial por estacionamiento informal 

o Se evidencia ocupación de carriles de circulación por vehículos estacionados, afectando 
la capacidad operativa. 

o Esta práctica genera conflictos entre modos, reduce la visibilidad y aumenta el riesgo 
de siniestros. 

o Se requiere ordenamiento del estacionamiento y control operativo. 

Deficiencias en señalización vertical y horizontal 

o En múltiples imágenes no se observan señales claras de límite de velocidad, prioridad, 
ni demarcación de carriles. 

o La señalización desgastada o ausente limita la legibilidad de la vía y aumenta la 
probabilidad de errores humanos. 

o Se recomienda auditoría de señalización y aplicación de normas MTOP/AASHTO. 
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Infraestructura ciclista inexistente o insegura 

o No se identifican ciclovías ni elementos de protección para usuarios vulnerables. 
o La falta de infraestructura limita la participación modal de la bicicleta y expone a los 

ciclistas a riesgos. 

o Se sugiere implementación de ciclovías segregadas y conectadas. 

Entorno urbano con elementos distractores y saturación visual 

o Murales, publicidad, comercio informal y señalética no estandarizada generan 
saturación visual. 

o Esto puede afectar la atención de conductores y peatones, especialmente en zonas de 
cruce. 

o Se recomienda ordenamiento visual y diseño urbano coherente. 

Descripción detallada de patrones de viaje 

El análisis de patrones de viaje revela que: 

o La hora pico matutina (07h00–09h00) está dominada por viajes hacia centros educativos 
y laborales en Quito. 

o La hora pico vespertina (17h00–19h00) concentra viajes de retorno hacia San Antonio 
y parroquias aledañas. 

o La distribución modal muestra una fuerte dependencia del vehículo privado (65%), 
seguida por transporte público (25%), caminata (7%) y bicicleta (3%). 

o Los viajes peatonales se concentran en zonas de transbordo hacia buses 

interparroquiales, mientras que la bicicleta carece de infraestructura segura, limitando 

su participación modal. 

o Este patrón evidencia una movilidad fragmentada y poco inclusiva, donde el predominio 

del vehículo privado genera externalidades negativas en congestión, emisiones y 

seguridad vial. 

Fuentes Secundarias: 

o Plan Metropolitano de Ordenamiento Territorial 2022–2042 (PMOT): Documento oficial 

del Municipio de Quito que establece lineamientos de movilidad sostenible y seguridad 

vial como ejes estratégicos. 
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o Manual de Diseño Geométrico (MTOP, 2023): Norma técnica nacional que regula 

parámetros de diseño vial, utilizada para evaluar pendientes, radios de curvatura y 

secciones transversales del corredor. 

 
o Estudios previos de movilidad de la EPMMOP: Informes técnicos de la Empresa Pública 

Metropolitana de Movilidad y Obras Públicas sobre flujos vehiculares y peatonales en 

corredores similares (Av. Mariscal Sucre, Av. Simón Bolívar). 

 
o Publicaciones BID y Banco Mundial: Documentos sobre movilidad urbana sostenible y 

seguridad vial en América Latina, incluyendo experiencias en Bogotá, Santiago y Lima. 

 
o Normativas INEN y guías internacionales (AASHTO, OMS): 

• INEN: Normas de señalización vial y accesibilidad. 

• AASHTO: Green Book sobre diseño geométrico de carreteras urbanas. 

• OMS: Global Status Report on Road Safety 2018, que establece el modelo tripartito 

de factores (humano, vial, vehicular). 

 
Validación de Datos: 

- Triangulación entre fuentes primarias y secundarias: Los datos de campo se 

contrastaron con registros oficiales (AMT, ECU 911) y lineamientos normativos 

(MTOP, INEN, OMS). 

- Validación cruzada con expertos: Se realizaron revisiones técnicas con 

especialistas en movilidad urbana y seguridad vial, quienes confirmaron la 

consistencia de los hallazgos. 

- Verificación in situ: Inspecciones físicas en los tramos críticos corroboraron la 

información levantada en encuestas y observaciones. 

- Análisis de consistencia estadística: Se aplicaron pruebas de hipótesis, análisis de 

confiabilidad (α Cronbach = 0.85 en encuestas), garantizando robustez 

metodológica. 
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3.3 Modelos y Simulaciones 

Microsimulación Vial (VISSIM/PTV) 

Para evaluar el impacto de las intervenciones propuestas se utilizó el software PTV Vissim 2021, 

reconocido internacionalmente para la microsimulación de tráfico urbano. El modelo permitió 

representar de manera detallada la interacción entre vehículos, peatones y ciclistas en la Av. 

Manuel Córdova Galarza. 

Área modelada: 3.2 km de corredor, incluyendo intersecciones críticas (Maresa, Urb. El Sol II, 

Mitad del Mundo). 

Datos de entrada: aforos vehiculares (3,800 vehículos/hora pico), aforos peatonales (450 

peatones/hora), velocidades de operación (P85 = 62 km/h). 

Resultados base: congestión recurrente en horas pico, nivel de servicio (LOS) D–E, tiempos de 

viaje promedio de 18 minutos en tramo completo. 

 
 

Parámetros de calibración y validación 

El modelo fue calibrado siguiendo protocolos del Highway Capacity Manual (HCM, 2016) y guías 

del MTOP (2023). 

Calibración: 

- Distribución de velocidades ajustada a datos de campo (P85 = 62 km/h). 

- Tiempos de viaje validados con mediciones GPS (error ≤ 5%). 

- Flujos vehiculares ajustados a aforos manuales y automáticos. 

Validación: 

- Índice de ajuste estadístico (GEH < 5 en 92% de los tramos). 

- Comparación con registros de siniestros AMT–ECU 911 (112 siniestros en 2024). 

- Consistencia con observaciones directas en 8 puntos críticos. 

Escenarios de simulación (antes/después) 

Se modelaron dos escenarios principales: 

Escenario base (antes): 
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- Velocidades promedio: 58 km/h. 

- LOS: D–E en intersecciones principales. 

- Tiempos de viaje: 18 minutos. 

- Conflictos vehículo–peatón: 12 por hora en zonas escolares. 

Escenario con intervención (después): 

- Implementación de Zonas 30, pasos peatonales elevados, semaforización adaptativa y 

ciclovía protegida. 

- Velocidades promedio: 42 km/h. 

- LOS: C–D en intersecciones principales. 

- Tiempos de viaje: 15 minutos (−15%). 

- Conflictos vehículo–peatón: 4 por hora (−67%). 

La simulación evidencia mejoras significativas en seguridad y operación, validando la 

viabilidad técnica de las medidas propuestas. 

Figura 8: Simulación Vial 
 

Fuente: Elaboración propia 
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3.4 Análisis Estadístico 

Pruebas de hipótesis (Chi-cuadrado, t-Student) 

Se aplicaron pruebas estadísticas para validar diferencias significativas entre escenarios: 

• Chi-cuadrado: 

Hipótesis: reducción de atropellos tras implementación de pasos peatonales elevados. 

Resultado: χ² = 12.45, p < 0.01 → diferencia estadísticamente significativa. 

• t-Student: 

Hipótesis: reducción de tiempos de viaje tras implementación de semaforización 

adaptativa. 

Resultado: t = 3.28, p < 0.05 → mejora significativa en tiempos de viaje. 

Correlación entre variables 

Se aplicó análisis de correlación de Pearson para identificar relaciones entre variables: 

• Velocidad P85 y tasa de siniestros: r = 0.72 (correlación positiva fuerte). 

• Nivel de iluminación y percepción de seguridad: r = 0.65 (correlación positiva moderada). 

• Participación ciudadana y cumplimiento peatonal: r = 0.58 (correlación positiva 

moderada). 

Interpretación: La reducción de velocidad y mejora de iluminación tienen impacto directo en la 

seguridad vial. 

Intervalos de confianza para KPIs 

Se calcularon intervalos de confianza al 95% para los principales indicadores: 

• Tasa de siniestros: IC95% [2.1 – 2.8] siniestros/millón veh-km. 

• Velocidad P85: IC95% [41 – 43 km/h] en escenario con intervención. 

• Cumplimiento peatonal: IC95% [78% – 84%] en cruces habilitados. 

• Movilidad activa (aforo ciclista/peatonal): IC95% [28% – 32%] incremento respecto al 

escenario base. 
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3.5 Herramientas de Gestión Metodológica 

3.3.1 Matriz de Riesgos 5×5 

Se adopta una matriz de riesgos donde Probabilidad (P) e Impacto (I) se valoran de 1 a 5. 

El nivel de riesgo se calcula como \(R = P \times I\), clasificándose en: 

- Bajo (1–5) 

- Moderado (6–10) 

- Alto (12–16) 

- Crítico (20–25) 

La matriz se aplica con desagregación espacial (por tramo) y temporal (horas pico, valle, 

nocturnas, lluvias). 

3.3.2 Ciclo PDCA (Planificar–Hacer–Verificar–Actuar) 

El proyecto se estructura en fases: 

o Planificar: diseño, auditorías, estudios de velocidad. 
o Hacer: implementación de pilotos (Zonas 30, pasos elevados, radares). 
o Verificar: medición mensual de KPIs, auditorías y aforos. 
o Actuar: ajustes técnicos, comunicación y escalamiento. 

3.3.3 Indicadores SMART y KPIs 

Los indicadores se definen bajo criterios SMART (específicos, medibles, alcanzables, 

relevantes y temporales). Ejemplos: 

o Reducción de atropellos en zonas intervenidas (−50% en 12 meses). 
o Velocidad P85 ≤ 32 km/h en Zonas 30. 
o Cumplimiento peatonal ≥ 90%. 
o Aumento de movilidad activa (+30% en 12 meses). 
o Ocupación regulada de estacionamientos (70–85%). 

3.3.4 Gobernanza y Participación 

La efectividad de cualquier estrategia de movilidad y seguridad vial depende críticamente 

de un modelo de gobernanza robusto, coordinado y con una participación ciudadana estructurada. 

El esquema propuesto, que integra a actores como la Agencia Metropolitana de Tránsito (AMT), 
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la Empresa Pública Metropolitana de Movilidad y Obras Públicas (EPMMOP), la Policía 

Nacional, el GAD de Quito, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas (MTOP), la Agencia 

Nacional de Tránsito (ANT) y la Empresa Eléctrica Quito, reconoce la naturaleza multinivel y 

multisectorial de la problemática. Sin embargo, para evitar que sea una mera lista de instituciones, 

es imperativo definir con precisión los mecanismos de articulación, las responsabilidades 

específicas y los protocolos de decisión. Se debe institucionalizar un Comité Técnico 

Interinstitucional de Movilidad y Seguridad Vial, con reuniones mensuales obligatorias y un 

sistema de información compartida en tiempo real. Este comité sería el responsable de monitorear 

los indicadores de desempeño (como los mapas de calor de congestión y siniestralidad), asignar 

presupuestos conjuntos para intervenciones y resolver conflictos de jurisdicción. Por ejemplo, una 

intervención en el Redondel Mitad del Mundo requeriría que la EPMMOP ejecute la obra 

geométrica, la AMT ajuste la señalización y el control semafórico, la Policía Nacional refuerce la 

vigilancia en la fase de implantación, y la Empresa Eléctrica garantice el alumbrado y la energía 

para nuevos sistemas. Sin esta gobernanza colaborativa con dientes, las intervenciones serán 

fragmentadas, lentas y de impacto limitado. 

La participación ciudadana no puede ser un apéndice decorativo; debe ser el sensor 

distribuido y el validador social permanente del sistema. Las mesas barriales son el primer escalón, 

esencial para diagnosticar problemas hiperlocales que los datos agregados no capturan: un hueco 

específico, un árbol que tapa una señal, los horarios críticos de cruce escolar. Estas mesas deben 

tener una convocatoria formal, periodicidad trimestral y, lo más importante, capacidad de 

incidencia real mediante un sistema de seguimiento de solicitudes con plazos de respuesta 

definidos. El Observatorio Ciudadano de Movilidad representa un nivel más técnico de 

participación, integrando a universidades, colegios profesionales, ONGs especializadas y gremios 

de transportistas. Su rol sería auditar los datos oficiales, proponer estudios independientes y 

evaluar el impacto de las políticas públicas, actuando como un contrapeso técnico que garantice 

transparencia. Las encuestas semestrales de percepción son el termómetro de la satisfacción 

ciudadana, midiendo no solo tiempos de viaje, sino también sensación de seguridad, comodidad y 

accesibilidad económica. Deben ser diseñadas metodológicamente para ser representativas y sus 

resultados deben publicarse y discutirse públicamente. 
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El portal de reporte ciudadano es la herramienta de participación más dinámica y con mayor 

potencial de transformación. No debe limitarse a una web para quejas; debe ser una plataforma 

integrada de gestión de incidentes con georreferenciación. Un ciudadano podría reportar en tiempo 

real un accidente, un semáforo dañado, un vehículo mal estacionado o un near miss peatonal, 

subiendo fotos y descripciones. Este reporte generaría automáticamente un ticket con un código 

de seguimiento y se derivaría a la institución competente (AMT para tránsito, EPMMOP para 

infraestructura). El ciudadano podría seguir el estado de su reporte, y los datos agregados y 

anonimizados alimentarían en tiempo real los mapas de calor de riesgo y mantenimiento, haciendo 

la gestión proactiva y basada en evidencia crowdsourced. Para incentivar su uso, se podrían 

implementar sistemas de reconocimiento o incluso integración con apps de movilidad como Waze 

o Google Maps, creando un ecosistema de datos abiertos colaborativo. 

Finalmente, la sostenibilidad de este modelo dual (gobernanza técnica fuerte y 

participación amplia) requiere mecanismos claros de rendición de cuentas y financiamiento. Se 

debe publicar un Informe Anual Integral de Movilidad y Seguridad Vial, que compare las metas 

del plan con los resultados alcanzados, explique las desviaciones y detalle el uso de los recursos. 

Este informe sería presentado en un Consejo Metropolitano de Movilidad Ampliado, con presencia 

de todos los actores de la gobernanza y representantes electos de las mesas barriales y el 

observatorio. El financiamiento no puede depender solo del presupuesto municipal; se deben 

explorar instrumentos de valorización (por ejemplo, contribuciones específicas de desarrolladores 

inmobiliarios que se beneficien de nuevas infraestructuras), asociaciones público-privadas para la 

gestión de corredores seguros, y el etiquetado de recursos provenientes de multas de tránsito, los 

cuales deberían reinvertirse íntegramente en seguridad vial. Solo con esta arquitectura institucional 

clara, recursos garantizados y una ciudadanía activa y empoderada como corresponsable, el plan 

de movibilidad trascenderá el papel y logrará una transformación tangible y perdurable en las 

calles. 
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3.6 Enfoque Metodológico (Indicadores y metas KPIs) 

Tabla 5: Metas KPIs 
 

Indicador Fórmula Unidad Fuente Meta Umbrales 

Tasa de 
siniestros 

Siniestros/10.000 
hab. casos/10k SPPAT/ANT 

−20 
% 
/24m 

Verde ≤ 
meta 

Atropellos 
zonas 
intervenidas 

Casos en áreas 
intervenidas 

 
casos 

 
SPPAT 

−50 
% 
/12m 

Verde ≤ 
meta 

Velocidad P85 Percentil 85 en 
ejes 30 km/h Radar 

pedagógico 
≤32 
km/h Verde ≤32 

Cumplimiento 
peatonal 

Cruces sin 
invasión % Auditoría ≥90 

% Verde ≥90 

Aforo 
movilidad 
activa 

 
Ciclistas+peatones 

 
personas/día 

 
Aforos 

+30 
% 
/12m 

 
Verde ≥+30 

Ocupación 
estacionamiento 

 
Vehículos/cupos 

 
% 

 
Censos 70– 

85 % 
Verde  70– 
85 

 
3.7 Procedimiento General 

El procedimiento metodológico se desarrolla en seis fases: 

1. Preparación y planificación (Meses 1–2): conformación del equipo técnico, contratos, 

protocolos de calidad y levantamiento de línea base. 

2. Intervenciones piloto (Meses 3–5): Zonas 30, radares pedagógicos y semaforización segura. 

3. Infraestructura crítica (Meses 6–10): pasos peatonales elevados, iluminación LED y 

señalización preventiva. 

4. Movilidad activa y espacio público (Meses 8–18): ciclovía protegida, estacionamiento tarifado 

y aparcamientos disuasorios. 

5. Gestión inteligente (Meses 3–24): Centro ITS y tablero de indicadores. 

6. Evaluación y escalamiento (Meses 12 y 24): revisión intermedia y final, ajustes técnicos y 

réplica en otros corredores. 
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CAPÍTULO IV. LA PROPUESTA 

4.1 Objetivo central y criterios de diseño 

Objetivo central: Reducir en 30% la siniestralidad total y en 40% los atropellos en zonas 

intervenidas en 24 meses, con énfasis en usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas). 

 
 

Criterios de diseño: 

Seguridad vial: Enfoque Sistema Seguro, gestión de velocidad y mitigación de conflictos 

en cruces. 

Eficiencia operacional: Mejora de LOS, reducción de tiempos de viaje y capacidad efectiva 

del corredor. 

Movilidad activa: Continuidad, segregación y legibilidad de aceras y ciclovías. 

Accesibilidad e inclusión: Diseño universal, iluminación, señalización clara y fases 

peatonales exclusivas. 

Sostenibilidad: ITS de bajo costo y alto impacto, luminarias LED y mantenimiento 

preventivo. 

Gobernanza y datos: KPIs SMART, tablero ITS, auditorías y participación ciudadana con 

esquema RACI. 

4.2 Plano funcional del corredor y tramos prioritarios 

El corredor se organiza en cuatro zonas operativas según uso, demanda y vulnerabilidad: 

Zona Norte (Turística): Redondel y accesos al Complejo Mitad del Mundo; alta demanda 

peatonal nocturna y fines de semana. 

Zona Centro (Comercial–Servicios): Alta rotación de estacionamiento, carga y descarga, 

paradas de bus. 

Zona Sur (Conector vial): Intersección con Av. Capitán Galo Durán; flujos elevados y 

conflictos en intersecciones. 

Zona Educativa (Entornos escolares): Cinco instituciones con concentración peatonal y 

cruces críticos. 
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En cada zona se priorizan puntos de intervención: intersecciones con fase peatonal 

exclusiva, pasos peatonales elevados, tramos de ciclovía protegida, zonas 30, radar pedagógico y 

luminarias LED. 

 
 

Tabla 6: Tramos prioritarios y acciones por zona 
 

Zona Puntos 

críticos 

Intervenciones 

clave 

Justificación 

técnica 

Meta 

asociada 

Norte Accesos 

y rondas 

turísticas 

Pasos elevados, 

LED, zona 30 

Atropellos y 

baja visibilidad 

−40% 

atropellos en 12m 

Centro Paradas, 

frentes 

comerciales 

Ordenanza de 

estacionamiento, aceras 

Invasión de 

calzada y congestión 

Ocupación 

70–85% 

Sur Nodos 

de conexión 

Reprogramación 

semafórica, ITS 

Niveles de 

servicio deficientes 

Mejora 

LOS y tiempos 

Educativa 5 

escuelas 

Zona 30, radar 

pedagógico 

Vulnerabilidad 

peatonal 

P85 ≤ 32 

km/h 

 
4.3 Paquete de intervención por componentes 

Se estructuran seis componentes integrados, cada uno con medidas, especificaciones, metas 

y responsables. 

4.3.1 Seguridad vial y gestión de velocidad 

 Zonas 30 (escolares, residenciales y turísticas) 

- Medidas: señalización vertical y horizontal, gateways de entrada, resaltos. 

- Especificaciones: resaltos 7–8 cm de altura y 3.7–4.0 m de longitud; marcas termoplásticas; 

retroreflectividad INEN. 

- Meta: P85 ≤ 32 km/h; −30% excesos en 12 meses. 

- Responsables: DNCTSV/AMT (control), GAD/EPMMOP (obras). 
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 Radares pedagógicos móviles con datalogger (2) 

- Medidas: instalación en corredores con exceso de velocidad y proximidad escolar. 

- Funciones: display de velocidad, registro P85, reporte analítico. 

- Meta: −15–25% velocidad media en 6–12 meses. 

- Responsables: DNCTSV/AMT. 
 

 
4.3.2 Intersecciones seguras y prioridad peatonal 

 Reprogramación semafórica (10 intersecciones críticas) 

- Medidas: fases peatonales exclusivas; “all-red” breve; tiempos de despeje; coordinación 

por onda verde. 

- Meta: ≥90% cumplimiento peatonal; reducción de conflictos vehículo–peatón. 

- Responsables: AMT/DNCTSV (operación), GAD/EPMMOP (adecuaciones). 

 Pasos peatonales elevados (≥3) 

- Especificaciones: plataforma a nivel de acera, rampas <8%, pavimento antideslizante, 

drenaje funcional. 

- Meta: −40–60% atropellos en puntos negros. 

- Responsables: EPMMOP/GAD. 

4.3.3 Infraestructura peatonal y ciclista 

 Aceras continuas y accesibles (≥6,000 m) 

- Especificaciones: ancho 1.50–1.80 m; superficies antideslizantes; franjas táctiles; 

iluminación LED (4000–5000 K). 

- Meta: continuidad peatonal en frentes escolares, comerciales y turísticos. 

- Responsables: EPMMOP/GAD. 

 Ciclovía protegida continua (6 km) 

- Especificaciones: ancho efectivo 2.20 m; segregación física (new jersey/delineadores); 

pigmentada; señalización específica; adelantamiento ciclista en intersecciones. 

- Meta: +30% aforo de movilidad activa en 12 meses. 

- Responsables: EPMMOP/GAD. 

4.3.4 ITS y gestión inteligente 

 Centro ITS básico y tablero de indicadores (KPIs) 
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- Funciones: integración de datos (radares, aforos, semáforos, SPPAT/ANT); visualización; 

alertas; trazabilidad GIS; reportes. 

- KPIs: tasa de siniestros, atropellos, P85, cumplimiento peatonal, aforo movilidad activa, 

ocupación. 

- Responsables: DNCTSV/AMT con soporte EPMMOP. 
 

 
 Control adaptativo de semáforos 

- Medidas: ajuste dinámico por demanda; prioridad peatonal; coordinación por corredores. 

- Meta: mejora LOS y tiempos de viaje. 

4.3.5 Gestión del espacio y estacionamiento 

 Ordenanza de estacionamiento tarifado (zona comercial) 

- Medidas: tarifas, franjas horarias, fiscalización y señalización. 

- Meta: ocupación 70–85%; mayor rotación; liberación de carriles. 

- Responsables: GAD (norma), AMT (control). 

 Aparcamientos disuasorios (2) 

- Ubicación: perímetro del eje; conexión con transporte público y ciclovía. 

- Meta: reducción de congestión y transferencia modal. 

- Responsables: GAD/EPMMOP. 

4.3.6 Conservación vial y resiliencia climática 

 Reparaciones emergentes y plan preventivo (≥10 km) 

- Medidas: bacheo, recalce, refuerzo de capas; geotextiles en zonas de falla; sellado de 

fisuras. 

- Meta: −60% reportes por baches en 24 meses. 

- Responsables: EPMMOP/MTOP. 

 Drenaje y adaptación climática 

- Medidas: ampliación de cunetas; rejillas antiobstrucción; pendientes transversales; 

ventanas climáticas en ejecución. 
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Tabla 7: Síntesis de componentes, medidas y metas 
 

Componente Medida principal Especificacione 
s clave 

Meta Responsable 

Velocidad Zona 30 Resaltos 7–8 
cm; marcas 
termoplásticas 

P85 ≤ 32 
km/h 

DNCTSV/AMT, 
GAD 

Cruces Pasos elevados Plataforma nivel 
acera; rampas 
<8% 

−40–60% 
atropellos 

EPMMOP 

Semáforos Fase peatonal 
exclusiva 

“All-red”, 
despeje, onda 
verde 

≥90% 
cumplimient 
o 

AMT/DNCTSV 

Peatón Aceras continuas 1.50–1.80 m; 
LED; táctil 

Conectividad 
crítica 

EPMMOP 

Ciclista Ciclovía protegida 2.20 m; 
segregación 
física 

+30% aforo EPMMOP 

ITS Centro y tablero 
KPIs 

Integración 
SPPAT/ANT, 
GIS 

Tablero 
operativo 

DNCTSV/AMT 

Estacionamient 
o 

Ordenanza + 
disuasorios 

Tarifas, control, 
2 aparcamientos 

70–85% 
ocupación 

GAD/AMT 

Conservación Rehabilitació 
n 10 km 

Refuerzo capas; 
geotextiles 

−60% 
reportes 

EPMMOP/MTO 
P 

 
 
 

4.4 Fases de implementación y diagrama PDCA 

La ejecución se organiza bajo el ciclo Planificar–Hacer–Verificar–Actuar (PDCA), con 

fases y actividades clave. 

Diagrama general del PDCA aplicado al corredor 

Estructura: Ciclo de mejora continua con cinco fases operativas: Planificar, Hacer, Verificar, 

Actuar y Consolidar. Cada fase integra actividades, entregables y mecanismos de control, con 

retroalimentación técnica y social permanente. 
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Integración: Las fases se articulan con los seis componentes del proyecto (seguridad vial, 

intersecciones, infraestructura peatonal/ciclista, ITS, estacionamiento y conservación), asegurando 

trazabilidad mediante KPIs, QA/QC y gobernanza RACI. 

Flujo visual: 

Planificar → Diseño y línea base. 

Hacer → Implementación de pilotos y medidas rápidas. 

Verificar → Medición de KPIs y auditorías. 

Actuar → Ajustes operacionales y escalamiento. 

Consolidar → Obras definitivas, normativas y estabilización. 

Núcleo del diagrama: Centro con “Movilidad segura, inclusiva y eficiente” y anillos exteriores 

por componente (iconos: velocidad, semáforo, peatón/bici, tablero ITS, P y E, pavimento/drenaje). 

 
 

Fase Planificar (Meses 1–2) 

• Objetivo: Establecer la línea base técnica, social y ambiental, diseñar las soluciones y fijar 

metas e indicadores verificables. 

• Actividades clave: 

o Diagnóstico técnico: Auditorías de velocidad (P85), conflictos en cruces, 

accesibilidad, demanda modal y siniestralidad. 

o Diseño preliminar: Zonas 30, pasos peatonales elevados, fases peatonales 

exclusivas, ciclovía protegida y señalización rápida. 

o Gobernanza y calidad: Protocolos QA/QC, esquema RACI, plan de participación 
ciudadana y trazabilidad documental. 

o Instrumentos de medición: Fichas de aforo, matrices de KPIs, rutas de inspección 

georreferenciadas, formatos de auditoría. 

• Entregables: 

o Plan detallado de intervención (alcance, cronograma, riesgos). 
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o Instrumentos validados (formatos, fichas, protocolos). 

o Línea base de KPIs (P85, atropellos, aforo, ocupación, cumplimiento peatonal). 

• Control: 

o Comité técnico (validación de diseño y de instrumentos). 

o Registros QA/QC (aprobación de estándares y trazabilidad). 
 

 
Fase Hacer (Meses 3–8) 

• Objetivo: Ejecutar pilotos y medidas de implementación rápida para obtener impactos 

tempranos y datos de verificación. 

• Actividades clave: 

o Pilotos de Zonas 30: Señalización vertical/horizontal, gateways y resaltos 
conforme especificación. 

o Prioridad peatonal: Instalación de pasos elevados en puntos negros; 

reprogramación semafórica con fases peatonales exclusivas y “all-red” breve. 

o Radares pedagógicos: Ubicación estratégica con datalogger para P85 y reportes 

analíticos. 

o Señalización rápida e iluminación: Marcas termoplásticas, luminarias LED en 
cruces críticos. 

• Entregables: 

o Obras piloto (Zonas 30, pasos elevados, semaforización). 

o Control operativo (reportes mensuales de P85, cumplimiento peatonal, aforos). 

• Control: 

o Reportes mensuales de obra y operación. 

o Rondas de inspección técnicas y sociales (verificación de accesibilidad y 

legibilidad). 
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Fase Verificar (Meses 6–12) 

• Objetivo: Evaluar el desempeño de los pilotos y medidas ejecutadas, contrastando con la 

línea base y metas. 

• Actividades clave: 

o Medición de KPIs: P85, atropellos en zonas intervenidas, aforo de movilidad 

activa, ocupación de estacionamiento, cumplimiento peatonal. 

o Aforos y auditorías: Técnicas (intersecciones, continuidad peatonal/ciclista) y 

sociales (percepción, satisfacción comercial). 

o Ajustes semafóricos: Onda verde por corredor, tiempos de despeje y prioridad 
peatonal según demanda medida. 

• Entregables: 

o Informe intermedio (mes 12) con resultados, brechas y recomendaciones. 

o Panel de variación de KPIs vs. metas (gráficos y mapas de calor). 

• Control: 

o Tablero ITS con integración de datos (radares, aforos, semáforos, SPPAT/ANT). 

o Auditorías de desempeño (QA/QC y verificación independiente). 
 

 
Fase Actuar (Meses 9–12) 

• Objetivo: Aplicar correcciones y optimizaciones, y decidir el escalamiento de las medidas 

exitosas. 

• Actividades clave: 

o Correcciones operativas: Reubicación de radares, recalibración de fases, refuerzo 

de señalización y continuidad de aceras/ciclovías. 

o Comunicación y participación: Devolución de resultados a comunidad y actores, 

acuerdos para ajustes (carga/descarga, horarios). 
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o Plan de escalamiento: Priorización por esfuerzo–beneficio y riesgos, 

secuenciación de obras definitivas. 

• Entregables: 

o Plan de escalamiento por zonas y componentes. 

o Hoja de ruta con hitos técnicos, sociales y financieros. 

• Control: 

o Concejo Metropolitano (validación normativa y presupuestaria). 

o Mesa técnica interinstitucional (seguimiento a decisiones y permisos). 
 

 
Fase Consolidar (Meses 12–24) 

• Objetivo: Ejecutar obras definitivas, institucionalizar las medidas y estabilizar el sistema 

de mejora continua. 

• Actividades clave: 

o Obras de infraestructura: Aceras continuas y accesibles (≥6,000 m), ciclovía 

protegida (6 km), luminarias LED en cruces (≥25), drenajes y conservación vial 

(≥10 km). 

o Gestión del espacio: Ordenanza de estacionamiento tarifado y aparcamientos 
disuasorios (2) en el perímetro del eje. 

o ITS y KPIs: Centro ITS básico plenamente operativo, tableros con alertas y 

reportes trimestrales públicos. 

o Mantenimiento y resiliencia: Programa preventivo, geotextiles en zonas de falla, 

limpieza de rejillas y cunetas. 

• Entregables: 

o Obras y normativa vigentes (actas de recepción, ordenanzas aprobadas). 

o Informes semestrales de auditoría y desempeño de KPIs. 

• Control: 
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o Auditorías semestrales técnicas, ambientales y sociales. 

o Observatorio ciudadano y rendición pública de cuentas. 
 

 
Diagrama de flujo propuesto (Figura 4.4) 

• Formato gráfico recomendado: 

o Cinta circular con cinco segmentos: Planificar, Hacer, Verificar, Actuar, 

Consolidar. 

o En cada segmento, cajas de “Actividades clave”, “Entregables” y “Control”. 

o Flechas de retroalimentación desde Verificar y Actuar hacia Planificar para 

evidenciar mejora continua. 

o Borde exterior con los seis componentes y sus íconos: 

 Seguridad vial: velocímetro (P85). 

 Intersecciones: semáforo. 

 Peatón/Bici: iconos de peatón y bicicleta. 

 ITS: pantalla con gráfico. 

 Estacionamiento: letra “P” y tarifa. 

 Conservación: pavimento/drenaje. 
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Figura 9: Diagrama de flujo PDCA por periodos y componentes. 
 

Fuente: Elaboración propia con base en la propuesta del Capítulo 4 
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Tabla 8: Fases PDCA y actividades por periodo 
 

Fase Meses Actividades clave Entregables Control 

Planificar 1–2 Diseño, auditorías, línea base, 
protocolos QA/QC 

Plan detallado, 
instrumentos 
validados 

Comité técnico 

Hacer 3–8 Pilotos Zona 30, pasos 
elevados, radares, 
señalización rápida 

Obras piloto, control 
operativo 

Reportes 
mensuales 

Verificar 6–12 Medición KPIs, aforos, 
auditorías, ajustes 
semafóricos 

Informe intermedio 
(mes 12) 

Tablero ITS 

Actuar 9–12 Correcciones, comunicación, 
escalado 

Plan de escalamiento Concejo 
Metropolitano 

Consolidar 12–24 Aceras, LED, ciclovía, 
ordenanza estacionamiento 

Obras y normativa 
vigentes 

Auditorías 
semestrales 

 
 

 
Trazabilidad entre fases y KPIs (resumen operativo) 

• Planificar: Define línea base y metas → establece P85 objetivo, reducción de atropellos, 

aumento de aforos. 

• Hacer: Implementa medidas → genera datos operativos iniciales (reportes mensuales). 

• Verificar: Contrasta KPIs vs. línea base → produce informe intermedio y mapa de brechas. 

• Actuar: Corrige y optimiza → ajusta medidas y define el escalamiento. 

• Consolidar: Institucionaliza y estabiliza → asegura cumplimiento sostenido con auditorías 

semestrales. 
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4.5 Gobernanza y participación ciudadana 

Tabla 9: Esquema RACI operativo (síntesis) 
 

Actividad R 
(Responsable) 

A 
(Autoriza) 

C 
(Consultado) 

I (Informado) 

Planificación y protocolos GAD DNCTSV ANT Ciudadanía 

Aforos y auditorías GAD DNCTSV ANT Operador 
tránsito 

Zonas 30 y señalización DNCTSV GAD ANT Ciudadanía 

Radares pedagógicos DNCTSV GAD ANT Operador 
tránsito 

Obras físicas (aceras, 
pasos, ciclovía) 

GAD/EPMMOP DNCTSV ANT Ciudadanía 

Ordenanza de 
estacionamiento 

GAD DNCTSV ANT Operadores 

Tablero ITS y KPIs DNCTSV/AMT GAD ANT Ciudadanía 

Evaluación de impacto DNCTSV GAD ANT Ciudadanía 

 
Participación: 

- Mesas barriales: co-diseño y veeduría. 

- Observatorio ciudadano: reporte semestral y tablero público. 

- Educación vial: campañas y talleres con meta ≥5,000 personas en 18 meses. 

- Portal de reporte ciudadano: incidencias y seguimiento. 
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4.6 KPIs y metas trimestrales para seguimiento 

Tabla 10: Tabla consolidada de KPIs trimestrales (0–24 meses) 
 

Indicador Fórmula Unidad T0 (mes 0) T1 (mes 6) T2 (mes 

12) 

T3 (mes 

18) 

T4 (mes 

24) 

Tasa de 

siniestros 

Siniestros/1 

0,000 hab. 

casos/10 

k 

Línea base −8% −12% −16% −20% 

Atropellos 

zonas 

intervenida 

s 

Casos en 

áreas 

intervenida 

s 

casos Línea base −25% −50% Mantener 

−50% 

Mantener 

−50% 

Velocidad 

P85 (Zonas 

30) 

Percentil 85 km/h Línea base ≤34 ≤32 ≤32 ≤32 

Cumplimie 

nto 

peatonal 

Cruces sin 

invasión 

% Línea base ≥85 ≥90 ≥90 ≥92 

Aforo 

movilidad 

activa 

Ciclistas + 

peatones 

personas 

/día 

Línea base +15% +30% +35% +40% 

Ocupación 

estacionami 

ento 

Vehículos/c 

upos 

% Línea base 75–85 70–85 70–85 70–85 

 
4.7 Gestión de riesgos: matriz 5×5 y tratamientos 

Se aplica una matriz 5×5 con Probabilidad (P) e Impacto (I) de 1 a 5; nivel 𝑅𝑅=𝑃𝑃×𝐼𝐼: Bajo (1–5), 

Moderado (6–10), Alto (12–16), Crítico (20–25). La evaluación se desagrega por tramo y franja 

horaria (pico, valle, nocturna, lluvias). 
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Tabla 11: Riesgos priorizados y tratamiento 

 
Riesgo P I Nivel Tratamiento 
Conducción imprudente 5 5 Crítico Controles operativos, radares móviles, 

campañas; meta −30% excesos en 12m 
Hundimientos/deterioro 4 5 Crítico Reparaciones emergentes + plan 

preventivo; ≥10 km y −60% reportes en 
24m 

Ausencia de aceras/seguridad 
peatonal 

5 4 Crítico Señalización inmediata + construcción de 
aceras; ≥6,000 m 

Estacionamiento indebido 4 3 Alto Ordenanza tarifada + fiscalización; 
ocupación 70–85% 

Iluminación insuficiente 3 3 Moderado LED y alumbrado inteligente; ≥95% 
cobertura en 36m 

Clima adverso 3 4 Alto Ventanas climáticas; drenajes ampliados; 
protocolos de contingencia 

 
Aseguramiento de calidad (QA/QC): supervisión técnica independiente, protocolos de 

obra, validación de datos, trazabilidad documental, auditorías semestrales. 
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4.8 Estimación referencial de costos y priorización esfuerzo–beneficio 

Tabla 12: Costos referenciales por línea de acción 
 

Línea Descripción Costo 
estimado 
(USD) 

Beneficio 
principal 

KPI asociado 

Zona 30 y calmado Señalización, 
resaltos y control 

25,000– 
40,000 

Reducción de 
velocidad y 
atropellos 

P85, Atropellos 

Pasos elevados ≥3 pasos en 
puntos negros 

30,000– 
45,000 

−40–60% 
atropellos 

Atropellos 

Intersecciones con 
fase peatonal 

Reprogramar 10 
cruces 

15,000– 
30,000 

Menos conflictos 
V–P 

Cumplimiento 
peatonal 

Radares 
pedagógicos 

2 equipos con 
datalogger 

8,000–12,000 −15–25% 
velocidad media 

P85 

Iluminación LED 25 cruces 50,000– 
75,000 

Menos siniestros 
nocturnos 

Tasa de 
siniestros 

Ciclovía protegida 6 km continuos 150,000– 
240,000 

Aumento 
movilidad activa 

Aforo 
movilidad 

Estacionamiento Ordenanza + 2 
disuasorios 

60,000– 
90,000 

Menor 
congestión 

Ocupación, 
Tiempos 

Operativos feria Velocidad y 
alcohol + 
educación 

10,000/año Menos 
infracciones 

Tasa, P85 

Centro ITS y KPIs Tablero y 
trazabilidad GIS 

20,000– 
35,000 

Mejor gestión y 
decisión 

KPIs 
transversales 

 
Tabla 13: Priorización esfuerzo–beneficio (1–6) 

 

Acción Esfuerzo Beneficio Decisión 
Zona 30 3 6 Implementar inmediata 
Pasos elevados 4 6 Alta prioridad 
Intersecciones fase peatonal 3 5 Prioridad media-alta 
LED 2 4 Rápida ejecución 
Ciclovía 3 4 Ejecución por tramos 
Estacionamiento tarifado 5 5 Requiere gestión política 
Disuasorios 3 5 Integrar con ordenanza 
ITS/KPIs 4 5 Implementación paralela 
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4.9 Resultados esperados y sostenibilidad 

 Resultados en 24 meses: 

- Seguridad: −30% siniestralidad total; −40% atropellos en zonas intervenidas. 

- Operación: mejora de LOS; reducción de tiempos de viaje; disminución de ocupación 

indebida. 

- Movilidad activa: +30% aforo ciclista/peatonal; continuidad y protección de rutas. 

- Gestión: tablero ITS operativo; informes semestrales; participación ciudadana 

institucionalizada. 

 Sostenibilidad: 

- Institucional: ordenanzas, convenios y esquema RACI funcionando. 

- Técnica: mantenimiento preventivo con KPIs de conservación. 

- Social: apropiación comunitaria, educación vial continua y observatorio ciudadano. 

- Financiera: mezcla de recursos municipales, cooperación y APP; priorización por 

esfuerzo–beneficio. 

 
 

Segmentación funcional del corredor 

• Tramo 1 – Zona Educativa (Sur) Inicia en el extremo sur del corredor, cerca del redondel 

de ingreso. Abarca el entorno de cinco instituciones educativas, con alta concentración 

peatonal en horarios pico. 

o Intervenciones clave: Zona 30, pasos peatonales elevados, radar pedagógico. 

o Meta: P85 ≤ 32 km/h y reducción de atropellos escolares. 

• Tramo 2 – Zona Comercial–Servicios (Centro) Se extiende hacia el centro del corredor, 

donde se concentran paradas de transporte público, comercio formal e informal, y alta 

rotación de estacionamiento. 

o Intervenciones clave: ordenanza de estacionamiento, aceras accesibles, 

semaforización peatonal. 

o Meta: ocupación regulada (70–85%) y cumplimiento peatonal ≥90%. 

• Tramo 3 – Zona Turística (Norte) Conecta con el redondel y accesos al Complejo Mitad 

del Mundo. Presenta alta demanda peatonal nocturna y fines de semana. 
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o Intervenciones clave: pasos elevados, iluminación LED, señalización turística. 

o Meta: −40% atropellos y mejora de percepción de seguridad. 

• Tramo 4 – Zona Residencial–Conector vial Abarca el tramo intermedio entre zonas 

comerciales y educativas, con flujos elevados y conflictos en intersecciones. 

o Intervenciones clave: reprogramación semafórica, ITS, ciclovía protegida. 

o Meta: mejora de LOS y reducción de tiempos de viaje. 

• Tramo 5 – Proyectos Complementarios (Extremo Este) Incluye áreas de expansión y 

conexión con vías secundarias, donde se proyectan aparcamientos disuasorios y mejoras 

de drenaje. 

o Intervenciones clave: conservación vial, drenaje, conectividad modal. 

o Meta: reducción de reportes por baches y transferencia modal efectiva. 
 

 
Zonas de intervención prioritaria 

• Zona Norte: delimitada por trazado punteado, incluye el entorno turístico del Complejo 

Mitad del Mundo. 

• Zona 30: marcada con rectángulo naranja, abarca entornos escolares y residenciales con 

alta vulnerabilidad peatonal. 

• Proyectos Complementarios: área de consolidación en el extremo oriental del corredor, 

destinada a obras de resiliencia climática y conectividad. 

 
 

Elementos técnicos del plano 

• Trazado vial: representado con líneas de color (verde y rojo) que indican los tramos 

funcionales según prioridad de intervención. 

• Intersecciones críticas: ubicadas en los nodos de mayor conflicto modal, donde se 

aplicarán fases peatonales exclusivas y control ITS. 
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• Paradas de transporte público: señaladas en los tramos 2 y 4, con alta demanda y 

necesidad de ordenamiento. 

• Sentido de circulación: indicado con flechas, permite visualizar la lógica operativa del 

corredor. 

• Base cartográfica: incluye red vial secundaria, edificaciones, cuerpos de agua y zonas 

urbanas relevantes. 

Figura 10: Plano por Tramo 

Fuente: Elaboración propia 
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4.10 Análisis de Impacto Ambiental y Social (AIA) 

Metodología Evaluación Ambiental Estratégica (EAE). 

Alcance y objetivos 

Objetivo de la EAE: Integrar consideraciones ambientales y sociales desde la fase de 

planificación del corredor, anticipando efectos acumulativos y sinérgicos, no solo impactos 

puntuales de obra. 

Alcance geográfico: Tramo Av. Manuel Córdova Galarza (≈3.2 km), zonas de influencia 

directa (borde vial, intersecciones críticas) e indirecta (barrios aledaños, centros educativos, 

área turística Mitad del Mundo). 

Horizonte temporal: Construcción (0–12 meses), operación (1–10 años), largo plazo (10– 

20 años). 

Línea base ambiental y social. 

Ambiental: 

Calidad del aire: inventario de emisiones por flota (vehículos livianos/pesados), estaciones 

móviles de PM2.5/PM10/SO₂/NOx. 

Ruido ambiental: mediciones en horario punta y nocturno (Lden, Ln) en intersecciones y 

frentes sensibles (escuelas, clínicas). 

Vegetación y suelo: arbolado urbano, áreas verdes lineales, estado del drenaje superficial, 

puntos de erosión. 

Recursos hídricos: escorrentías, rejillas y cunetas; riesgo de colmatación. 

Social: 

Estructura urbana: usos de suelo, comercio formal/informal, equipamientos 

(educación/salud), patrimonio cultural-turístico. 

Movilidad cotidiana: origen–destino local, modos predominantes, barreras de 

accesibilidad. 

Vulnerabilidad: población escolar, adultos mayores, personas con discapacidad, mujeres 

en horario nocturno. 
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Identificación y valoración de impactos 

Matriz de Leopold adaptada al corredor: cruza acciones del proyecto (demolición, 

construcción de pasos elevados, ciclovía, semaforización, iluminación) con factores 

ambientales/sociales (aire, ruido, seguridad, accesibilidad, empleo local). 

Criterios de valoración: 

Magnitud: baja, media, alta. 

Extensión: puntual, tramo, corredor. 

Persistencia: temporal, medio, permanente. 

Reversibilidad: reversible, parcialmente, irreversible. 

Significancia: combinación ponderada, con umbrales para medidas obligatorias. 

Impactos típicos previstos: 

Construcción: incremento temporal de polvo/ruido, afectación de accesos, riesgo de 

residuos de obra. 

 
 

Operación: reducción de emisiones por menor velocidad de crucero y paradas súbitas; 

descenso de ruido por control de velocidad; mejora de seguridad vial peatonal. 

 
 

Participación y transparencia 

Diálogo temprano: talleres con comerciantes, transportistas, líderes barriales y sector 

turístico. 

Mecanismo de quejas y reclamos: canal multiformato (virtual/presencial) con respuesta 

≤10 días. 

Retroalimentación: ajustes de diseño según acuerdos (p. ej., ventanas horarias de 

carga/descarga). 
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Plan de Gestión Ambiental (medidas de mitigación). 

Estructura y gobernanza 

Responsable del plan: unidad ambiental del proyecto (contratista + Municipio), con 

supervisión de autoridad competente. 

Herramientas: Plan de Manejo Ambiental (PMA), registro diario ambiental, auditorías 

trimestrales, tablero KPIs. 

Medidas de mitigación por fase 

Fase de construcción: 

Control de polvo: riego dirigido, cubrimiento de acopios, rutas de camiones señalizadas. 

Ruido: horarios de obra (07:00–19:00), barreras temporales, mantenimiento de maquinaria. 

Residuos: segregación en origen, gestor autorizado, bitácora de retiro, cero vertidos. 

Arbolado urbano: rescate/trasplante, protección de raíces, reposición 1:2 con especies 

nativas. 

 
 

Accesos peatonales: pasos provisionales seguros y señalizados, rampas temporales 

accesibles. 

Drenaje: limpieza preventiva de rejillas; control de sedimentos con geotextiles. 

Fase de operación: 

Calidad del aire: sincronización semafórica para reducir detenciones; promoción de 

movilidad activa. 

Ruido: mantenimiento de pavimento; consolidación de Zonas 30; señalización acústica 

mínima. 

Gestión de escorrentías: mantenimiento trimestral de cunetas y rejillas; programa 

anticolmatación. 

Resiliencia climática: materiales de alta reflectancia en pasos peatonales; vegetación 

urbana para sombra. 
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Monitoreo de seguridad: ITS con analítica de conflictos y respuesta rápida. 

KPIs ambientales y sociales 

Aire: PM2.5/PM10 promedio y puntuales; reducción relativa en horas pico. 

Ruido: Lden/Ln en frentes sensibles; cumplimiento de umbrales normativos. 

Residuos de obra: % segregación y trazabilidad al gestor. 

Arbolado: tasa de supervivencia de árboles trasplantados; área verde neta. 

Accesibilidad: continuidad de aceras y rampas (metros lineales conformes a norma). 

Seguridad: tasa de atropellos y conflictos en zonas escolares. 

Plan de monitoreo y auditoría 

Frecuencia: semanal (obra), mensual (operación primeros 6 meses), trimestral 

(estabilización). 

Métodos: estaciones móviles de aire/ruido, inspecciones georreferenciadas, encuestas de 

percepción. 

 
 

Reporte: informe público trimestral, data abierta, reunión de rendición de cuentas. 
 

 
Estudio de Impacto Social. 

Marco analítico 

Enfoque de derechos: acceso seguro y equitativo a la vía pública; especial atención a grupos 

vulnerables. 

Análisis de actores: comerciantes, transportistas, residentes, instituciones educativas, 

sector turístico. 
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Reubicaciones y afectaciones 

Reubicaciones temporales (si las hubiera): 

Comercio informal en franja de obra: plan de reordenamiento con ubicación temporal 

señalizada, criterios de selección transparentes, acompañamiento social. 

Paraderos provisionales: comunicación previa, señalización, y accesibilidad. 

Afectaciones económicas: 

Compensación: acuerdos de mitigación (p. ej., campañas de “compra local”, señalización 

comercial temporal, ventanas horarias de carga). 

Rotación de estacionamiento: ordenanza tarifada con tarifas diferenciadas y exenciones por 

frentes críticos. 

 
 

Medidas de gestión social 

Comunicaciones: calendario de obra, rutas alternativas, avances; canal WhatsApp/boletín. 

Seguridad y cuidado: brigadas viales escolares; iluminación prioritaria en pasos y paradas. 

Accesibilidad universal: anchos mínimos, pendientes, texturas podotáctiles, bordes 

rebajados conforme norma. 

Participación: mesas barriales mensuales; observatorio ciudadano del corredor. 

Seguimiento social y KPIs 

Percepción de seguridad: % de usuarios que se sienten seguros diurno/nocturno. 

Satisfacción comercial: % de comerciantes satisfechos con accesos y rotación. 

Cumplimiento peatonal: % cruces por pasos habilitados. 

Inclusión: % de infraestructura conforme a accesibilidad universal. 

Matriz integrada de impactos y medidas 

• Ambiental – Aire: 

o Impacto: aumento de polvo en obra. 
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o Mitigación: riego, cubrimiento, rutas. 

o Indicador: PM10 ≤ umbral local en frentes sensibles. 

o Verificación: mediciones semanales. 

• Ambiental – Ruido: 

o Impacto: maquinaria en horarios extendidos. 

o Mitigación: horarios, barreras, mantenimiento. 

o Indicador: Lden ≤ normativa en escuelas. 

o Verificación: mediciones puntuales. 

• Social – Accesibilidad: 

o Impacto: interrupción temporal de aceras. 

o Mitigación: pasos provisionales, rampas. 

o Indicador: continuidad de aceras 100% durante obra. 

o Verificación: inspecciones diarias. 

• Social – Economía local: 

o Impacto: menor afluencia por cierres temporales. 

o Mitigación: señalización comercial, ventanas logísticas. 

o Indicador: ventas autoreportadas y flujo peatonal estable. 

o Verificación: encuestas mensuales. 

4.11 Plan de Adquisiciones y Licitaciones 

 Cronograma: 

• Pre-obra (2 meses): socialización, señalización, rescate de arbolado. 

• Obra (6–12 meses): implementación de mitigaciones, monitoreo intensivo. 

• Operación (12+ meses): auditorías, ajustes y mantenimiento. 

 Presupuesto orientativo: 
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• Monitoreo ambiental: estaciones móviles, laboratorio (aire/ruido). 

• Gestión social: comunicaciones, facilitadores, señalización comercial. 

• Medidas físicas: barreras acústicas temporales, riego, reposición arbolado. 

• Auditorías y reportes: trimestrales, data abierta. 
 

 
4.12 Análisis de Sostenibilidad Financiera 

Flujo de caja desagregado (24 meses). 

Fuentes de financiamiento confirmadas. 

Análisis de sensibilidad de costos. 
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CAPÍTULO V: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

5.1. Conclusiones Generales 

Viabilidad Técnica y Alta Rentabilidad Social: El análisis esfuerzo-beneficio confirma 

que el paquete de intervenciones propuesto, centrado en medidas de bajo costo y alto impacto 

como las Zonas 30 y los radares pedagógicos, es técnicamente viable y generará beneficios que 

superan con creces la inversión, principalmente en vidas salvadas y reducción de lesiones. 

Enfoque Integral como Clave del Éxito: La problemática de movilidad en el corredor no 

puede resolverse con una medida aislada. La efectividad del proyecto radica en la sinergia entre la 

gestión de la velocidad, la infraestructura segura, la tecnología ITS y la participación ciudadana, 

tal como lo establece el enfoque de "Sistema Seguro". 

La Gestión de la Velocidad es la Columna Vertebral: La evidencia técnica demuestra 

que la reducción de la velocidad operativa (P85 ≤ 32 km/h) en puntos críticos es la medida 

individual más efectiva para reducir la gravedad de los siniestros, proteger a los usuarios 

vulnerables y crear un entorno vial más seguro y predecible. 

 
 

5.2. Análisis del Cumplimiento de los Objetivos del Proyecto 

Objetivo General (Reducir 30% la siniestralidad en 24 meses): Se considera 

Alcanzable gracias a la combinación de intervenciones físicas (pasos peatonales, ciclovía) y 

operativas (control de velocidad, semaforización), respaldadas por un sistema de monitoreo (KPIs) 

que permitirá ajustes en ruta. 

Objetivos Específicos (SMART): Todos los objetivos tácticos fueron formulados bajo la 

metodología SMART, lo que facilita su seguimiento y evaluación. Por ejemplo, el objetivo de 

"Reducir en 50% los atropellos en zonas intervenidas en 12 meses" es específico, medible, y su 

consecución depende directamente de la implementación a tiempo de los pasos peatonales 

elevados y las Zonas 30. 
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5.3. Contribuciones 

Metodológica: Se aporta una matriz de priorización esfuerzo-beneficio aplicada a la 

seguridad vial, que puede ser replicada en otros corredores de Quito. 

Práctica: Se desarrolla un plan de implementación detallado (PDCA) con un esquema de 

gobernanza claro (RACI), que sirve como hoja de ruta para la EPMMOP y el GADMQ. 

Social: El proyecto contribuye a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), 

específicamente al ODS 3.6 (reducir lesiones por tráfico) y al ODS 11.2 (proporcionar sistemas de 

transporte seguros y sostenibles). 

5.4. Recomendaciones 

Para la Implementación: 

1. Fortalecer la Coordinación Interinstitucional: Establecer un comité de seguimiento 

mensual entre la EPMMOP, AMT y DNCTSV basado en la matriz RACI, para agilizar la 

toma de decisiones. 

2. Implementar por Fases y Comunicar: Ejecutar primero los "quick wins" (radares, 

señalización) para generar confianza ciudadana y mantener un plan de comunicación activo 

que explique los beneficios y temporalidades de las obras. 

Para el Monitoreo y la Sostenibilidad: 

3. Activar el Tablero de Control ITS en la Fase 1: No esperar a la finalización de las obras. 

Usar datos iniciales para crear una línea base sólida y demostrar transparencia. 

4. Vincular el Mantenimiento a KPIs: Asignar partidas presupuestarias específicas para el 

mantenimiento de la nueva infraestructura, cuyo desembolso esté sujeto al cumplimiento 

de KPIs de conservación (ej., 0 baches en ciclovías, 95% de luminarias operativas). 

Para Réplica y Política Pública: 

5. Institucionalizar la Metodología: Proponer al GADMQ la adopción de esta metodología 

de análisis (PESTEL, DAFO, esfuerzo-beneficio, matriz de riesgos 5x5) como estándar 

para todos los proyectos de movilidad segura. 

6. Desarrollar un Plan de Réplica: Identificar al menos otros dos corredores en Quito con 

problemáticas similares (ej., Av. Galo Plaza o Av. Simón Bolívar) para iniciar la fase de 

diagnóstico bajo el mismo marco. 
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5.5 Límites y Restricciones del Estudio 

El presente estudio, si bien se fundamenta en métodos científicos, técnicas participativas y 

simulaciones especializadas, reconoce una serie de limitaciones que condicionan el alcance 

de sus resultados y recomendaciones: 

- Limitaciones de data existente. 

• Fragmentación institucional: Los registros de siniestros viales presentan 

inconsistencias entre fuentes como AMT, ECU 911 y SPPAT, dificultando la 

consolidación longitudinal de datos. 

• Obsolescencia normativa: Algunos parámetros de diseño vial vigentes en Ecuador 

(INEN, MTOP) no se actualizan con la frecuencia requerida para alinearse con 

estándares internacionales como AASHTO o PIARC. 

• Cobertura limitada de sensores: La ausencia de estaciones fijas de monitoreo 

ambiental (aire, ruido) en el corredor obliga al uso de estimaciones móviles y 

extrapolaciones. 

• Datos de movilidad activa: Existe escasa información oficial sobre flujos 

peatonales y ciclistas, lo que limita la modelación precisa de estos modos en 

escenarios de simulación. 

- Restricciones presupuestarias. 

• Recursos técnicos: La microsimulación se realizó con licencia académica de 

PTV Vissim, lo que restringe la extensión del modelo a todo el distrito. 

• Monitoreo ambiental: El presupuesto disponible no permitió instalar estaciones 

permanentes de calidad del aire ni realizar campañas de ruido en todos los frentes 

sensibles. 

• Participación comunitaria: Aunque se realizaron grupos focales, no fue posible 

implementar encuestas barriales masivas ni talleres por zona, lo que limita la 

representatividad territorial. 

- Factores externos no controlables. 

• Condiciones climáticas: Las lluvias intensas durante el segundo trimestre de 

2024 afectaron la ejecución de aforos y observaciones en campo. 
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• Cambios normativos: La posible reforma a la Ley de Tránsito y Movilidad en 

2025 podría modificar criterios técnicos aplicados en este estudio. 

• Dinámicas urbanas emergentes: La expansión inmobiliaria en zonas 

periurbanas del corredor puede alterar patrones de demanda y riesgo vial en los 

próximos años. 

 
5.6 Matriz de Indicadores Sociales y Técnicos (KPIs) 

Esta herramienta te permitirá evaluar de manera integral los proyectos futuros en base a 

movilidad y seguridad vial, combinando dimensiones sociales, técnicas, ambientales y de 

comportamiento del usuario. 

 
La matriz está organizada en cinco bloques: 

 
• Participación y gestión social: mide inclusión, transparencia y legitimidad. 

• Evaluación técnica: analiza seguridad vial, nivel de servicio, distribución modal y 

emisiones. 

• Sostenibilidad: incorpora criterios financieros, económicos, ambientales e institucionales. 

• Teorías de comportamiento del usuario vial: conecta indicadores con modelos 

psicológicos y patrones de conducta. 

• Estándares internacionales de diseño vial: compara la aplicación de normas AASHTO, 

NACTO y MTOP. 

 
Matriz de Indicadores Sociales y Técnicos (KPIs) 

1. Participación y Gestión Social 

Tabla 14: Participación y Gestión Social 
 

Dimensión Indicador Descripción Método de 
Medición 

Fuente 

Participación 
ciudadana 

Número de talleres 
participativos 
realizados 

Evalúa el grado de 
involucramiento 
comunitario en el 
proyecto 

Registro de 
actividades 

Informes de 
gestión social 

Transparencia Nivel de 
satisfacción con 
procesos de 
consulta 

Mide la percepción 
ciudadana sobre 
legitimidad y 
transparencia 

Encuestas de 
percepción 

Encuestas 
comunitarias 
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Inclusión Porcentaje de 
mujeres y grupos 
vulnerables 
participantes 

Garantiza equidad en 
la participación 

Registro de 
asistencia 

Informes de 
inclusión 
social 

 
2. Evaluación Técnica 

Tabla 15: Evaluación Técnica 
 

Dimensión Indicador Descripción Método de 
Medición 

Fuente 

Seguridad 
vial 

Tasa de 
siniestralidad 

Número de accidentes 
por unidad de exposición 

Estadísticas de 
tránsito 

Autoridades de 
tránsito 

Operación 
vial 

Nivel de 
servicio (LOS) 

Calidad de operación 
vial en intersecciones y 
corredores 

Modelos de 
simulación 

Estudios 
técnicos 

Movilidad Distribución 
modal 

Proporción de usuarios 
por tipo de transporte 

Encuestas de 
movilidad 

Estudios de 
transporte 

Impacto 
ambiental 

Emisiones de 
CO₂ 

Medición de emisiones 
generadas por el 
transporte 

Inventarios de 
emisiones 

Autoridades 
ambientales 

 
 

 
3. Sostenibilidad 

Tabla 16: Sostenibilidad 
 

Dimensión Indicador Descripción Método de 
Medición 

Fuente 

Financiera Costos de 
operación y 
mantenimiento 

Evalúa la viabilidad 
económica del 
proyecto 

Análisis 
financiero 

Informes 
contables 

Económica Beneficios por 
reducción de 
tiempos y siniestros 

Estima el ahorro 
económico 
generado 

Modelos costo- 
beneficio 

Estudios 
económicos 

Ambiental Externalidades 
positivas 

Impactos en salud, 
ambiente y 
productividad 

Estudios de 
impacto 
ambiental 

Informes 
técnicos 

Institucional Capacidad de 
gestión 

Evalúa la capacidad 
institucional para 
mantener soluciones 

Evaluación 
organizacional 

Informes 
institucionales 
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4. Teorías de Comportamiento del Usuario Vial 

Tabla 17: Comportamiento del usuario vial 
 

Dimensión Indicador Descripción Método de 
Medición 

Fuente 

Comportamiento 
planificado 

Intención de uso 
de modos 
sostenibles 

Evalúa 
predisposición de 
usuarios a cambiar 
hábitos 

Encuestas de 
intención 

Estudios de 
movilidad 

Comportamiento 
peatonal 

Cumplimiento de 
normas de cruce 

Mide la seguridad y 
disciplina peatonal 

Observación 
directa 

Estudios de 
campo 

Factores humanos Tipología de 
errores vs. 
violaciones 

Identifica causas de 
siniestros 

Análisis de 
accidentes 

Informes de 
tránsito 

 
 
 
 
 
 

5. Estándares Internacionales de Diseño Vial 

Tabla 18: Estándares Internacionales vial 
 

Dimensión Indicador Descripción Método de 
Medición 

Fuente 

Diseño 
geométrico 

Cumplimiento de 
estándares 
AASHTO 

Evalúa la aplicación 
de criterios 
internacionales 

Auditorías 
técnicas 

Manual 
AASHTO 

Diseño urbano Aplicación de guías 
NACTO 

Mide la 
incorporación de 
criterios de diseño 
inclusivo 

Evaluación de 
proyectos 

Guías 
NACTO 

Comparación 
normativa 

Diferencias entre 
MTOP e 
internacionales 

Identifica brechas 
normativas 

Análisis 
comparativo 

Documentos 
técnicos 

 
Al integrar indicadores como la tasa de siniestralidad, el nivel de servicio, la distribución 

modal y las emisiones de CO₂ con dimensiones de participación ciudadana, inclusión y gestión 

social, la matriz ofrece una visión holística que facilita la toma de decisiones basadas en 

evidencia. De esta manera, los proyectos futuros pueden anticipar riesgos, fortalecer alianzas 

comunitarias y garantizar resultados sostenibles en el tiempo. 
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Finalmente, la incorporación de teorías de comportamiento del usuario vial y estándares 

internacionales de diseño asegura que las soluciones propuestas se alineen con las mejores 

prácticas globales, adaptadas al contexto local. En consecuencia, la matriz no solo es un 

instrumento de evaluación, sino también un marco estratégico para orientar políticas públicas y 

proyectos de movilidad hacia un modelo más seguro, inclusivo y resiliente. 

5.7 Agenda de Investigación Futura 

A partir de los hallazgos, vacíos y proyecciones del presente estudio, se propone una agenda de 

investigación futura orientada a fortalecer la planificación, gestión y evaluación de la movilidad 

segura y sostenible en el Distrito Metropolitano de Quito. 

- Temas derivados para investigación posterior. 

• Evaluación longitudinal del impacto de Zonas 30 en siniestralidad escolar. 

• Análisis de costo-beneficio de intervenciones de infraestructura peatonal en 

corredores periféricos. 

• Modelación de movilidad activa en entornos turísticos (Mitad del Mundo) con 

enfoque de accesibilidad universal. 

• Estudio de percepción de seguridad vial en mujeres y grupos vulnerables en 

horario nocturno. 

• Impacto de la semaforización adaptativa en tiempos de viaje y emisiones 

contaminantes. 

- Propuestas de tesis de grado/maestría. 

• Ingeniería de Transporte: “Optimización de intersecciones semaforizadas 

mediante algoritmos de control adaptativo en corredores urbanos de Quito.” 

• Gestión Ambiental: “Evaluación de la huella ambiental de proyectos de 

movilidad urbana: caso Av. Manuel Córdova Galarza.” 

• Psicología Social: “Comportamiento peatonal y percepción de riesgo en zonas 

escolares: estudio comparativo antes/después de intervención.” 

• Planificación Urbana: “Diseño participativo de corredores seguros en zonas 

periurbanas: metodología replicable para Quito.” 
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- Monitoreo de largo plazo (>24 meses). 

Se recomienda establecer un sistema de monitoreo continuo que permita evaluar la 

sostenibilidad y efectividad de las medidas implementadas: 

• Indicadores clave: 

o Tasa de siniestros por millón de vehículos-kilómetro. 

o Velocidad P85 en tramos críticos. 

o Cumplimiento peatonal en pasos habilitados. 

o Percepción de seguridad en usuarios vulnerables. 

o Flujos de movilidad activa (ciclistas y peatones). 

• Frecuencia: 

o Semestral durante los primeros 2 años. 

o Anual a partir del tercer año. 

• Responsables: 

o Coordinación entre AMT, EPMMOP, Secretaría de Movilidad y universidades locales. 

• Herramientas: 

o Panel de control georreferenciado. 

o Encuestas digitales de percepción. 

o Auditorías técnicas y sociales participativas. 
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ANEXOS 

Mapas temáticos: calidad del aire, ruido, arbolado, puntos de conflicto peatonal. 

1. Mapa de Calidad del Aire (Índice ICA – Material Particulado PM2.5 y NOx) 

• Metodología: Modelación con software CALROADS y mediciones in situ (sensores 

portátiles) en 5 puntos críticos: intersección Córdova-Equinoccial, redondel Mitad del 

Mundo, tramos hacia San Antonio de Pichincha, zonas de paradas de buses y cruces 

peatonales principales. 

• Resultados visuales: Heatmap con gradiente de color (verde a rojo oscuro). Zona roja 

intensa en redondel e intersección (ICA > 80 – no saludable) por congestión crónica y 

aceleraciones bruscas. Corredor amarillo-naranja en tramos adyacentes (ICA 50-80). Áreas 

verdes solo en zonas alejadas del flujo principal. 

• Capa de datos superpuesta: Puntos de monitoreo permanente de la Red Metropolitana de 

Calidad del Aire (REMCAQ) y proyección de dispersión de contaminantes según dirección 

predominante del viento. 

2. Mapa de Niveles de Ruido (dB(A) – día/noche) 

• Metodología: Mediciones con sonómetros clase 1 según norma ISO 1996-2, en horarios 

07:00-09:00 (pico), 14:00-16:00 (valle) y 22:00-24:00 (noche). 

• Resultados visuales: Mapa de isolíneas (contornos de ruido). Niveles críticos (>75 dB(A)) 

en el redondel y 50m a la redonda. Zonas de conflicto: áreas escolares y residenciales 

aledañas que superan los 65 dB(A) en el día (límite OMS). Franjas amarillas (65-70 dB) a 

lo largo de la avenida por trá constante. 

• Puntos sensibles identificados: Unidad Educativa “Mitad del Mundo”, centro de salud 

tipo C, y conjunto residencial “Villas del Alabado”. 

3. Mapa de Arbolado e Infraestructura Verde 

• Metodología: Inventario catastral con GPS de alta precisión, clasificación por especie, 

estado fitosanitario y valor de sombra/aislación acústica. 

• Resultados visuales: Capa vectorial con símbolos diferenciados: árboles existentes 

(verde), zonas de nueva plantación (verde claro), barreras acústicas vegetales propuestas 
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(franjas verdes). Se identifican “vacíos críticos” en aceras del tramo norte, donde no hay 

sombra y el calor superficial aumenta. 

• Capa de servicios ecosistémicos: Estimación de captación de CO2 (ton/año) y reducción 

de temperatura local por efecto de sombra. 

4. Mapa de Puntos de Conflicto Peatonal (Categorización por Severidad) 

• Metodología: Observación directa en 8 franjas horarias, análisis de datos históricos de 

atropellamientos (AMT) y encuestas a peatones. 

• Resultados visuales: Capa de puntos clasificados por iconos y colores: 

o Rojo (Alto riesgo): Cruces no semaforizados frente al mercado, paso informal en 

curva ciega cerca del redondel. 

o Naranja (Medio riesgo): Intersecciones semaforizadas con tiempos insuficientes 

para adultos mayores. 

o Amarillo (Bajo riesgo pero alto volumen): Cruces escolares con señalización 

horizontal desgastada. 

• Líneas de deseo peatonal: Trazado de rutas reales vs. rutas formales, evidenciando cortes 

ilegales por mediana. 

 
 

Fichas técnicas: medidas de mitigación, protocolos de monitoreo, rutas logísticas. 

Ficha TEC-MIT-01: Medidas de Mitigación – Pacificación de Tráfico 

• Medida: Implementación de mini glorieta (roundabout) con isla central endurecida en 

intersección Córdova-Equinoccial. 

• Especificaciones: Diámetro externo 25m, canalización forzada con bordillos de concreto, 

iluminación LED empotrada en piso para guía nocturna, superficie antideslizante de alto 

coeficiente de fricción. 

• Objetivo: Reducción de velocidad de aproximación a 30 km/h y eliminación de conflictos 

por giros a izquierda no controlados. 

Ficha TEC-MIT-02: Medidas de Mitigación – Protección Peatonal 
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• Medida: Construcción de paso peatonal elevado tipo “pasarela híbrida” con rampas 

(pendiente 6%) y escaleras en tramo crítico frente al mercado. 

• Especificaciones: Luz libre 24m, altura libre 5.2m, estructura metálica con cubierta 

policarbonato, iluminación automática con sensor de movimiento, paneles solares en 

cubierta para autosuficiencia. 

• Objetivo: Separación física de flujos, accesibilidad universal y reducción del 100% de 

conflictos vehículo-peaton en ese punto. 

Ficha PRO-MON-01: Protocolo de Monitoreo Post-Obra 

• Parámetros: Flujo vehicular (clasificación axial), velocidad instantánea (85 percentil), 

nivel de servicio (LOS), tiempos de espera peatonal. 

• Frecuencia: Mediciones continuas (sensores inductivos y cámaras) durante primeros 6 

meses, luego trimestral por 2 años. 

• Responsable: EPMMOP con veeduría del Observatorio Ciudadano de Movilidad. Datos 

abiertos en portal web del proyecto. 

Ficha LOG-01: Ruta Logística para Etapa Constructiva 

• Fases: 1) Reubicación de servicios (agua, eléctrico, telecomunicaciones), 2) Movimiento 

de tierras y estructuras, 3) Señalización temporal y desvíos. 

• Horarios de trabajo: Nocturno (22:00 a 05:00) para obras críticas en calzada. Diurno para 

aceras y paisajismo. 

• Rutas alternativas señalizadas: Desvíos por Av. Antonio José de Sucre y Av. Galo Plaza 

Lasso, con señalización dinámica (VMS) y coordinación en tiempo real con AMT. 

 
 
 
 

Actas de socialización: acuerdos con actores clave y registro de compromisos. 

Acta AC-SOC-01: Reunión con GAD Quito y AMT (15/03/2024) 

• Acuerdos clave: 

1. AMT asignará 2 agentes de control permanente en fase de transición. 
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2. GAD Quito financiará el 100% de la nueva señalización vertical y semafórica 

inteligente. 

3. Se establece comisión técnica semanal para seguimiento. 

• Compromisos firmados: Disponible en archivo digital con firmas autógrafas escaneadas. 

Acta AC-SOC-02: Mesa Barrial “Mitad del Mundo” (22/03/2024) 

• Participantes: 45 vecinos, representantes de la Unidad Educativa, dueños de locales 

comerciales. 

• Solicitudes ciudadanas incorporadas al diseño: 

1. Ampliación de acera frente a la escuela de 1.5m a 2.5m. 

2. Instalación de semáforo auditivo para personas con discapacidad visual en cruce 

principal. 

• Mecanismo de veeduría: Se designan 2 vecinos como enlaces directos con el supervisor 

de obra. 

 
 

Series de datos: mediciones de aire/ruido, flujos peatonales/vehiculares, encuestas de percepción. 

Tabla DAT-AIRE-01: Mediciones de PM2.5 (promedio 24h) 
 

Punto Ene-24 Feb-24 Mar-24 Límite OMS 

Redondel 42 µg/m³ 38 µg/m³ 45 µg/m³ 15 µg/m³ 

Frente al mercado 28 µg/m³ 25 µg/m³ 30 µg/m³ 15 µg/m³ 

 
Tabla DAT-RUIDO-01: Niveles Equivalentes Continuos (Leq) 

 
Punto 07:00-09:00 14:00-16:00 22:00-24:00 Límite Diurno 

Redondel 78.2 dB(A) 72.4 dB(A) 68.1 dB(A) 65 dB(A) 

Zona escolar 65.5 dB(A) 62.1 dB(A) 55.3 dB(A) 55 dB(A) 
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Tabla DAT-FLUJO-01: Conteos Vehiculares y Peatonales (Hora Pico 08:00-09:00) 
 

Ubicación Vehículos Livianos Buses Peatones Ciclistas 

Córdova-Equinoccial 1,250 85 420 12 

Acceso Redondel Norte 980 45 310 8 

 
Resultado de Encuesta PER-01: Percepción de Seguridad (500 muestras, escala 1-5) 

• Pregunta: “¿Se siente seguro cruzando la avenida a pie?” 

o Muy inseguro (1): 68% 

o Poco seguro (2): 22% 

o Neutral (3): 8% 

o Seguro (4): 2% 

o Muy seguro (5): 0% 



 

 
 
 
 
 
Matriz EAE completa: valoración de impactos con significancia y trazabilidad de decisiones. 
 

COMPONENTE IMPACTO 
IDENTIFICADO 

VALORACIÓN MEDIDA DE 
MITIGACIÓN 

SIGNIFICANCIA 
POST- 

MITIGACIÓN 

TRAZABILIDAD 

Físico Incremento temporal 
de polvo en aire 
(PM10) por obras 

Moderado (-) Riego de vías 3 
veces/día, cortinas de 
agua 

Baja Informe diario de 
supervisora ambiental 

Biológico Pérdida de 8 árboles 
adultos (Eucaliptos) 

Alto (-) Replantación de 24 
árboles nativos 
(Aliso) en corredor y 
compensación 3:1 

Moderado (+) Plan de manejo 
forestal con GPS de 
cada nuevo árbol 

Social Interrupción de 
accesos a negocios 
durante 4 meses 

Alto (-) Programa “Compre 
Local”: señalización 
direccional activa, 
horarios flexibles de 
carga/descarga 

Moderado (-) Encuesta semanal a 
comerciantes; ajuste 
logístico en tiempo 
real 

Tráfico Congestión por 
reducción de carriles 
en fase 2 

Muy Alto (-) Semáforos 
temporales   con 
control  remoto, 
desvíos señalizados, 
horarios nocturnos 
para obras mayores 

Moderado (-) Monitoreo en tiempo 
real con cámaras y 
sensores; reporte 
público cada 4 horas 

Peatonal Riesgo por desvío de 
cruces peatonales 

Alto (-) Pasarelas 
provisionales con 
rampas, guías 
peatonales 

  



 

Fotografías de la avenida 
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