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RESUMEN

La movilidad urbana constituye uno de los principales desafios para el desarrollo
sostenible de las ciudades, debido a su influencia directa sobre la accesibilidad, la seguridad vial,
la competitividad territorial y la calidad de vida de la poblacion. En este contexto, la presente
investigacion desarrolla una propuesta de Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) para el
canton Biblian, provincia del Cafar, con horizonte de planificacién 20262032, orientada a
mejorar las condiciones de movilidad y fortalecer la seguridad vial mediante una planificacion
integral centrada en las personas.

La investigacion se desarrollé bajo un enfoque mixto, combinando técnicas cuantitativas
y cualitativas para el analisis del sistema de movilidad cantonal. Se realizaron aforos vehiculares
y peatonales, encuestas origen—destino, observacion directa de la infraestructura vial y revision
de informacion secundaria proveniente de instrumentos de planificacion territorial, normativa
vigente y estudios técnicos previos. Adicionalmente, se emplearon herramientas de analisis
estadistico y Sistemas de Informacion Geografica (SIG) para identificar patrones de
desplazamiento, zonas generadoras de viaje, condiciones de accesibilidad y puntos criticos de
conflicto vial.

Los resultados evidencian que el sistema de movilidad del canton presenta una marcada
dependencia del vehiculo privado, deficiencias en la infraestructura peatonal, ausencia de
infraestructura ciclista, limitada competitividad del transporte publico y problemas asociados al
estacionamiento informal en el centro urbano. Asimismo, se identifico que el corredor
conformado por la avenida Alberto Ochoa y la via E35 concentra gran parte de los conflictos
operacionales y de seguridad vial debido a la coexistencia de flujos locales y regionales, el

transito de vehiculos pesados y la insuficiente organizacién de los espacios de circulacion.
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Con base en el diagndstico realizado, se formul6 una propuesta de Plan de Movilidad
Urbana Sostenible estructurada en estrategias, programas y proyectos orientados a fortalecer la
movilidad activa, mejorar la seguridad vial, optimizar la operacion del transporte publico, regular
el estacionamiento, recuperar espacio publico para peatones y promover una gestion institucional
eficiente de la movilidad. Entre las principales acciones propuestas se incluyen la
implementacion de infraestructura peatonal accesible, la creacion de una red ciclista funcional, la
reorganizacion de paradas de transporte publico, la implementacion de un Sistema de
Estacionamiento Rotativo Tarifado (SERT) y el fortalecimiento de la sefializacion y educacion
vial.

Finalmente, el PMUS propuesto busca consolidar un modelo de movilidad seguro,
inclusivo, accesible y ambientalmente sostenible, contribuyendo al desarrollo territorial del
canton Biblidn y mejorando las condiciones de desplazamiento de sus habitantes durante el
periodo 2026-2032.

Palabras clave: movilidad urbana sostenible, seguridad vial, accesibilidad, transporte

publico, movilidad activa, planificacion urbana, PMUS, Biblian.
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ABSTRACT

Urban mobility represents one of the main challenges for sustainable territorial
development, as it directly influences accessibility, road safety, environmental quality, and
citizens’ quality of life. In this context, the present research develops a proposal for a Sustainable
Urban Mobility Plan (SUMP) for the canton of Biblian, located in the province of Canar,
Ecuador, with a planning horizon for the period 2026—2032. The proposal aims to improve
mobility conditions and strengthen road safety through an integrated, people-centered planning
approach.

The study adopted a mixed-methods approach, combining quantitative and qualitative
techniques to analyze the local mobility system. Data collection included vehicular and
pedestrian traffic counts, origin—destination surveys, direct observation of road infrastructure,
and the review of planning instruments, regulatory frameworks, and previous technical studies.
In addition, statistical analysis tools and Geographic Information Systems (GIS) were employed
to identify travel patterns, trip-generating areas, accessibility conditions, and critical traffic
conflict zones.

The results reveal a strong dependence on private vehicles, deficiencies in pedestrian
infrastructure, the absence of dedicated cycling facilities, limited competitiveness of public
transportation, and problems associated with informal parking within the urban center.
Furthermore, the corridor formed by Alberto Ochoa Avenue and the E35 highway was identified
as the area with the highest concentration of operational conflicts and road safety issues due to
the interaction of local and regional traffic flows, heavy vehicles, and insufficient traffic

management measures.
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Based on the diagnosis, a Sustainable Urban Mobility Plan was formulated, consisting of
strategies, programs, and projects aimed at promoting active mobility, improving road safety,
enhancing public transport operations, regulating parking, recovering public space for
pedestrians, and strengthening institutional mobility management. Key proposals include the
implementation of accessible pedestrian infrastructure, the development of a functional cycling
network, the reorganization of public transport stops, the implementation of a Regulated Paid
Parking System (SERT), and the reinforcement of traffic signage and road safety education.

Ultimately, the proposed SUMP seeks to consolidate a safe, inclusive, accessible, and
environmentally sustainable mobility model, contributing to the territorial development of
Biblian and improving mobility conditions for its inhabitants throughout the 20262032 planning
period.

Keywords: sustainable urban mobility, road safety, accessibility, public transportation,

active mobility, urban planning, SUMP, Biblian.
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INTRODUCCION

La movilidad urbana constituye uno de los principales desafios de las ciudades
contemporaneas, debido a su estrecha relacion con la calidad de vida, la competitividad
territorial y la sostenibilidad ambiental. El crecimiento progresivo de la poblacién urbana y la
concentracion de actividades econdmicas, comerciales y de servicios han incrementado la
demanda de desplazamientos diarios, generando presiones cada vez mayores sobre los sistemas
viales y de transporte. En este contexto, la planificacion de la movilidad trasciende la gestion del
transito y la infraestructura vial, convirtiéndose en un componente estratégico del desarrollo
urbano sostenible. Actualmente, las tendencias internacionales en planificacion urbana
promueven un cambio de paradigma orientado a priorizar a las personas sobre los vehiculos,
fortaleciendo la movilidad activa, el transporte publico y la accesibilidad universal. Este enfoque
reconoce gue las decisiones tomadas en el espacio urbano tienen efectos directos sobre la
seguridad vial, la salud publica, la inclusion social y la habitabilidad de las ciudades. En
consecuencia, la movilidad sostenible busca construir entornos seguros, eficientes y equitativos,
donde peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico ocupen un lugar prioritario dentro de
la jerarquia de movilidad. En el caso del Ecuador, la problematica de movilidad adquiere
especial relevancia debido a los elevados indices de siniestralidad vial registrados en los ultimos
afios. Segun la Agencia Nacional de Transito (ANT, 2023), el pais presenta una de las tasas de
mortalidad por siniestros de transito mas altas de América Latina y el Caribe, con
aproximadamente 23 fallecidos por cada 100.000 habitantes. Asimismo, los peatones, ciclistas y
motociclistas representan cerca del 75% de las victimas mas vulnerables. A ello se suma el
impacto econdmico derivado de los accidentes de transito, cuyo costo anual supera los USD

5.480 millones, equivalentes a mas del 5% del Producto Interno Bruto nacional.
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Capitulo 1. Identificacion del Proyecto

El GAD Municipal del Canton Biblian

El Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian (GAD Biblian) es
la entidad de gobierno local encargada de planificar, administrar y gestionar el territorio cantonal
de forma auténoma, en concordancia con lo dispuesto en los Articulos 253 y 264 de la
Constitucién de la Republica del Ecuador (2008) y en los Articulos 1y 16 del Cédigo Organico
de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD). Su estructura de
gobierno combina una funcion ejecutiva, ejercida por la alcaldesa del canton, y una funcion
legislativa, a cargo del Concejo Cantonal. Al periodo 2023-2027 la alcaldesa del canton Biblian
es la Tnlga. Amelia Idrovo Martinez, elegida por sufragio directo (GAD Municipal del Cantén
Biblian, 2024). La planificacion del desarrollo cantonal se instrumentaliza a través del Plan de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT), herramienta estratégica establecida en el
Articulo 41 del Cddigo Organico de Planificacion y Finanzas Pablicas (COPFP), cuya funcion es
orientar las decisiones del sector pablico y privado en el ambito local hacia un desarrollo
sostenible y equitativo. EI PDOT cubre la totalidad del territorio cantonal, tanto areas urbanas
como rurales, e integra, entre otros sistemas, la planificacion de redes de transporte, movilidad y
accesibilidad (GAD Municipal del Cant6n Biblian, 2024). La Direccién de Planificacion,
encabezada por el Ing. Luis Sarmiento, y la Direccién Financiera, a cargo de la Econ. Paola
Guaman, forman parte del Consejo de Planificacion Local, instancia que articula la gestion

técnica con la participacion ciudadana en la formulacion y seguimiento del PDOT.
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Generalidades

El canton Biblian fue creado el 01 de agosto de 1944, pertenece a la provincia del Cafiar,
se encuentra ubicado en la zona sur de la Sierra ecuatoriana, a 7 km de la ciudad de Azogues
(Maldonado, 2021).
Division Geografica

El Cantdn Biblian esta ubicado en la zona sur de la Sierra Ecuatoriana en la Provincia del
Canar; a 7 km. de la ciudad de Azogues la capital provincial, tiene una superficie aproximada de
23.272 hectéreas. El canton Biblian dentro de su ubicacion territorial se encuentra delimitada de
la siguiente manera: Norte: Canton Cafiar, Sur: Canton Déleg y el Canton Cuenca, Este: Cantdn
Azogues y Oeste: Cantdn Cafiar. Estd ubicado en la zona septentrional de la hoya del Paute, en
un rango altitudinal entre 2.600 a 3.800 m.s.n.m. El clima es frio y himedo, con una temperatura

media de 14°C (GAD Municipal del Canton Biblian, 2024).
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Figura 1.

Delimitacion geografica y politica administrativa del cantén Biblian
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Division Politico-Administrativa

El cantdn Biblian se localiza en la parte norte de la provincia del Cafar, en la region
interandina del Ecuador, y forma parte de la cuenca del rio Burgay, afluente del Paute, cuyas
aguas riegan gran parte del territorio cantonal favoreciendo la produccién agropecuaria. La
superficie total del cantdn es de 23.272,03 hectareas, lo que representa el 5,67% del territorio
provincial (GAD Municipal del Cantén Biblian, 2024).

El canton esta conformado por cinco parroquias. La parroquia urbana de Biblian, que
constituye la cabecera cantonal, ocupa una superficie de 6.944,84 hectareas e incluye un area
urbana consolidada de 266,16 hectareas, equivalente al 3,83% de la superficie parroquial. Las
cuatro parroquias rurales son: Nazon, con 9.020,65 ha; Jerusalén, con 6.347,25 ha; Turupamba,
con 588,99 ha; y San Francisco de Sageo, con 370,30 ha. En total, el canton contiene 71
comunidades distribuidas entre sus cinco parroquias, de las cuales 32 se ubican en la parroquia
Biblian, 8 comunidades en la parroquia Jerusalén, 11 comunidades en la parroquia Nazon, 11
comunidades en la parroquia San Francisco de Sageo y 9 comunidades en la parroquia

Turupamba. (GAD Municipal del Canton Biblian, 2024).
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Figura 2.

Comunidades del cantdn Biblian
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De acuerdo con los datos del Censo de Poblacion y Vivienda del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos (INEC, 2022), el canton Biblian tiene una poblacién total de 18.852
habitantes. EI 30,38% de esta poblacion reside en el area urbana de la cabecera cantonal (5.728
personas), mientras que el 69,62% lo hace en zonas rurales (13.124 personas). La tasa de
crecimiento poblacional registra una tendencia negativa en el periodo intercensal 2010-2022,
con una variacion de -0,81%, lo que refleja la presion migratoria que histéricamente ha afectado
al territorio. En términos de densidad, la parroquia San Francisco de Sageo presenta la mayor
concentracion con 3,97 hab. /ha., en contraste con Nazon, que registra 0,25 hab. /ha. (INEC,
2022).

Antecedentes de movilidad urbana sostenible en el canton

La discusion contemporanea sobre movilidad urbana parte de una constatacion
ampliamente respaldada por la literatura especializada: el modelo de ciudad estructurado en
torno al automavil ha generado efectos acumulativos negativos sobre el ambiente, la salud
publica, la economia y la cohesion social (Porto-Schettino et al., 2024). Diversos estudios
coinciden en que este patron de desarrollo incrementa el consumo energeético, intensifica la
contaminacion atmosférica, acustica y visual, y contribuye al aumento de la siniestralidad vial, al
tiempo que deteriora la calidad de vida urbana y limita la habitabilidad de las ciudades. Como
sefiala la CEPAL (2019), el crecimiento econdmico registrado en las Gltimas décadas aument6
significativamente el parque automotriz, lo que ha determinado que se incremente la congestion
vehicular y el consumo de combustibles fosiles, actuando negativamente sobre la competitividad
de los territorios. En este sentido, la movilidad deja de entenderse como un fenémeno meramente
instrumental vinculado a la circulacién vehicular, para ser reconocida como un componente

estructural del desarrollo urbano sostenible.
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En el ambito global, la literatura reciente sobre movilidad sostenible evidencia una
evolucién conceptual significativa. La movilidad urbana sostenible constituye un desafio de
escala mundial, con implicaciones directas sobre el cambio climético, la equidad social y la
calidad de vida (Litman, 2022). Pineda-Mayuza (2025) destaca que mientras los estudios
iniciales se enfocaban en el desarrollo del transporte y la congestion, las investigaciones mas
recientes han incorporado enfoques sostenibles que enfatizan el transporte publico y el uso de
vehiculos eléctricos como estrategias de inclusion social. Asimismo, revisiones sistematicas
destacan que los enfoques actuales han evolucionado desde la preocupacion por la congestion
hacia la integracion de dimensiones ambientales, sociales y tecnoldgicas, incluyendo el
transporte publico, la electrificacion y la inclusion social. Este cambio refleja una transicion
desde una planificacién basada en la ampliacion de infraestructura vial hacia enfoques integrales
que articulan variables sociales, ambientales y territoriales reconociendo que “la movilidad es el
elemento articulador de las relaciones econdmicas y sociales con el medio ambiente™ (Consejo
Nacional de Competencias, 2017, p.34).

Desde una perspectiva tedrica, la movilidad constituye un eje nodal del desarrollo urbano,
en tanto las decisiones sobre transporte condicionan la forma de la ciudad, los niveles de
accesibilidad y las posibilidades de integracion social (Fatorachian y Kazemi, 2025). Como
sostienen Tanikawa Obregén y Paz Gomez (2021), el cambio de paradigma implica interesarse
en las capacidades y necesidades de la poblacion para moverse, en lugar de focalizarse
Unicamente en la capacidad de los medios de transporte para movilizar pasajeros. En este marco,
el peaton adquiere un rol central dentro de la planificacion, desplazando el enfoque tradicional
centrado en el vehiculo. Gehl (2010) enfatiza la necesidad de reforzar el "pedestrianismo™ como

una politica integrada para desarrollar ciudades seguras y saludables, afirmando que "Prestar

QUITO - ECUADOR | 2026




41

mayor atencion a las necesidades de las personas que utilizan las ciudades debe ser un objetivo
clave para el futuro” (p. 143, traduccion propia). Este cambio de paradigma implica priorizar al
peaton, al ciclista y al transporte colectivo en la cima de la jerarquia de movilidad. Tal enfoque
resulta particularmente pertinente en ciudades intermedias y pequefias, donde la escala urbana
permite implementar transformaciones significativas en el espacio publico que reduzcan la
dependencia del vehiculo privado y fomenten modelos de "ciudades de 15 minutos".

En el contexto latinoamericano, estos desafios adquieren particular relevancia debido a
procesos persistentes de crecimiento urbano informal y desigualdad en el acceso al transporte. La
Comision Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL) ha sefialado que la region
enfrenta problemas estructurales de movilidad asociados a la expansién urbana desordenada, la
dependencia del vehiculo privado y la debilidad institucional en la planificacion (CEPAL, 2019).
Estos antecedentes evidencian que los problemas de movilidad responden a patrones regionales
que requieren soluciones contextualizadas.

A nivel nacional, el marco institucional del Ecuador refuerza esta vision a través de la
Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible (PNMUS). Segun el Ministerio de
Infraestructura y Transporte (MIT, 2023c), el modelo actual genera impactos negativos por la
expansion urbana dispersa, lo cual "repercute en una mayor emisién de gases, mayor consumo
energético, mayores costos de movilidad y una menor calidad de vida" (p. 06). Por ello, la
normativa nacional y las reformas a la Ley Organica de Transporte Terrestre declaran de interés
publico la movilidad activa, garantizando una equitativa distribucion de espacios y recursos

basada en la jerarquia vial (Barreto et al., 2024).
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En el ambito local, los antecedentes del cantdn Biblian evidencian condiciones que
justifican la formulacion de un plan especifico de movilidad. Documentos técnicos cantonales
sefialan que el sistema vial presenta desequilibrios entre la dindmica de movilidad y la capacidad
operativa de la red vial (Maldonado, 2021). El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
identifica ademas que estas condiciones inciden en el incremento de los tiempos de viaje y en la
disminucion de la eficiencia econdmica local (GAD Municipal del Canton Biblian, 2023).
Empero, se reconoce una oportunidad relevante en la escala urbana del cantén, donde la
proximidad entre los principales atractores de viaje favorece el uso de modos no motorizados. De
manera que, la seguridad vial emerge como un componente critico, especialmente en corredores
de alta velocidad como la via estatal E35, lo que refuerza la necesidad de intervenciones técnicas
orientadas a la organizacién del transito, la regulacién del estacionamiento y la mejora del
espacio publico.

Adicionalmente, la evidencia local subraya la importancia del anélisis de la seguridad
vial como insumo fundamental para la planificacion. Las estadisticas de siniestralidad en el
cantdn Biblian revelan una situacion critica: Maldonado (2021) identifica que la principal causa
de accidentes es "conducir con falta de atencion a las condiciones del transito, representando el
75% del total de incidentes™ (p. 125). Este escenario se ve agravado por factores de riesgo
especificos en zonas de alta velocidad como la autopista E35, donde la convivencia de transporte
pesado con vehiculos livianos genera puntos de conflicto recurrentes. En este sentido, la
planificacion de la movilidad sostenible requiere de un diagnostico territorial detallado que
permita comprender las dindmicas reales de desplazamiento. Como bien sefiala la Organizacion

Mundial de la Salud (2018), la gestién de la seguridad vial no debe verse como un hecho aislado,
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sino como un sistema multicausal donde es imperativo abordar la interaccion entre el factor
humano, el estado del vehiculo y la configuracion del entorno urbano.

En sintesis, la movilidad sostenible se consolida como un eje estratégico del desarrollo
urbano, al integrar dimensiones ambientales, sociales y econémicas dentro de un mismo sistema
de planificacion territorial. En este contexto, el caso del cantdn Biblian se inserta dentro de una
problematica mas amplia, pero presenta condiciones particulares que justifican la formulacion de
un plan especifico. Entre sus fortalezas se destaca que el area urbana del cantén se encuentra aun
consolidada, lo que favorece el uso de modos no motorizados (Maldonado, 2021), sumado al
hecho de que una gran parte de la ciudadania ya se transporta a pie a destinos como el mercado y
el municipio. Asi, este esfuerzo se orienta a mejorar la calidad de vida mediante una
planificacién integral de la movilidad que transforme a Biblian en un referente de habitat seguro,
inclusivo y resiliente.

Planteamiento del problema

Dentro de la estructura urbana del canton, el corredor conformado por la Avenida Alberto
Ochoa y la via estatal E35 constituye el principal eje de movilidad, al concentrar actividades
comerciales, transporte publico, transito regional y desplazamientos peatonales. Debido a su
importancia funcional, este corredor representa uno de los espacios con mayores conflictos de
movilidad y seguridad vial del territorio cantonal.

El cantdn Biblian, ubicado en la provincia del Cafar, ha experimentado transformaciones
significativas en su dindmica urbana y territorial que inciden directamente en los patrones de
movilidad de su poblacion. El crecimiento sostenido de las actividades comerciales, educativas y
de servicios, junto con la progresiva concentracion de flujos en el &rea central, ha generado un

incremento en la demanda de desplazamientos diarios que el sistema vial existente no esta en
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condiciones de absorber de manera eficiente (GAD Municipal del Cantén Biblian, 2024). Esta
situacion responde a un proceso en el que, segun Maldonado (2021), la problematica de
movilidad surge cuando "la demanda de desplazamientos o viajes supera la capacidad de las
vias" (p. 317), derivando en mayores tiempos de viaje y una reduccién de la productividad
economica local.

Una de las causas estructurales de esta situacion es la marcada dependencia del vehiculo
privado. De acuerdo con Maldonado (2021), los vehiculos livianos representan el 73,8% del
parque automotor cantonal, lo que genera una ocupacion intensiva del espacio publico vial y
compromete la eficiencia del sistema en su conjunto. Esta predominancia del automovil
particular se explica, en parte, por la baja competitividad del transporte publico: Unicamente el
1,9% de la poblacion se moviliza habitualmente en bus, reflejo de una oferta caracterizada por
paradas informales, frecuencias irregulares y condiciones de espera deficientes. A ello se suma la
ausencia de un terminal de transferencia que articule eficientemente las rutas y modos de
transporte disponibles, limitando la capacidad del sistema colectivo para constituirse en una
alternativa real de desplazamiento.

Esta realidad se agrava por las condiciones deficientes de la infraestructura destinada a la
movilidad activa. Maldonado (2021) reporta que el 67,2% de las aceras del canton presentan
anchos de apenas uno a dos metros, con discontinuidades, obstaculos y condiciones inadecuadas
de accesibilidad universal. La inexistencia de infraestructura ciclista exclusiva profundiza este
problema, obligando a peatones y ciclistas a compartir el espacio con vehiculos motorizados e
incrementando significativamente su exposicion al riesgo vial. Esta coexistencia desarticulada
entre modos de transporte alcanza su mayor expresion en el corredor de la Avenida Alberto

Ochoa, eje que concentra simultaneamente trafico de paso regional y movilidad local urbana,
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generando conflictos entre vehiculos pesados, transporte publico, vehiculos livianos y peatones
en ausencia de medidas de gestion diferenciada (GAD Municipal del Cantén Biblian, 2024).

A los problemas de infraestructura y gestion del transito se suman las disfunciones
asociadas al uso del espacio publico. La inexistencia de un sistema de estacionamiento regulado
ha derivado en la ocupacion de aceras, carriles de circulacion y zonas de carga y descarga, con
especial incidencia en el entorno del Mercado Municipal, principal polo atractor de viajes del
canton (GAD Municipal del Canton Biblian, 2024). Esta dindmica reduce la capacidad vial
efectiva y obstaculiza la circulacion peatonal en las zonas de mayor actividad comercial. En este
contexto, la siniestralidad vial se configura como la manifestacion mas critica del conjunto de
deficiencias descritas, resultante de la interaccion entre fallas en la infraestructura,
comportamiento de los usuarios y una gestion insuficiente del transito (Maldonado, 2021). La via
E35 y su interseccion con la Av. Alberto Ochoa, por sus caracteristicas de alta velocidad
operacional y la mezcla heterogénea de tipos de transporte, concentra los conflictos de mayor
gravedad en el territorio cantonal.

La confluencia de estas problematicas evidencia la ausencia de un instrumento técnico
estratégico que oriente la gestion de la movilidad bajo criterios de seguridad, equidad y
sostenibilidad ambiental. De acuerdo con el Ministerio de Infraestructura y Transporte (MIT,
2023b), la planificacion de la movilidad urbana sostenible constituye una competencia
fundamental de los gobiernos autbnomos descentralizados para garantizar el derecho de la
ciudadania a un habitat seguro y resiliente. En consecuencia, se requiere la formulacion de un
Plan de Movilidad Urbana Sostenible que permita al GAD Municipal de Biblian planificar

intervenciones coherentes, priorizadas y articuladas con el desarrollo territorial del canton.
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Justificacion técnica y social

La justificacion técnica se fundamenta en la necesidad de mejorar la eficiencia operativa
del sistema de movilidad, mediante la articulacién entre infraestructura, gestion del transito y
planificacion territorial. Las condiciones actuales evidencian limitaciones en la capacidad
operativa del sistema vial, asi como una distribucion ineficiente del espacio pablico entre los
distintos modos de transporte, lo que afecta la accesibilidad y la eficiencia en los
desplazamientos (GAD Municipal del Canton Biblian, 2024; Maldonado, 2021). En este
contexto, la formulacién de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible permite establecer
lineamientos técnicos orientados a mejorar la organizacion del transito, fortalecer el transporte
publico y promover modos de transporte mas sostenibles.

Desde la perspectiva de la seguridad vial, la investigacion adquiere relevancia al
proponer un enfoque preventivo basado en la identificacion de factores de riesgo y en la
implementacion de medidas orientadas a reducir la siniestralidad. Este enfoque permite
trascender intervenciones aisladas, incorporando criterios de disefio seguro, regulacion y
educacion vial, en concordancia con estandares internacionales de movilidad sostenible.

Desde el ambito social, el proyecto se alinea con la vision de brindar “dignidad para
todos" los habitantes del cantén (GAD Municipal del Canton Biblian, 2024). La movilidad no es
neutral; investigaciones demuestran que "mujeres y hombres tienen necesidades y habitos de
movilidad diferentes debido a factores sociales, economicos y culturales” (Llopis-Orrego et al.,
2024). Por ello, esta propuesta incorpora la movilidad del cuidado, visibilizando los
desplazamientos realizados mayoritariamente por mujeres para el sostenimiento del hogar
(Burgos et al., 2024). De forma que, se justifica socialmente la creacién de rutas escolares

seguras, entendiendo la autonomia infantil como "la libertad de los nifios para viajar por su
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propio vecindario sin la supervision de un adulto” (Shaw, 2014), lo cual fomenta un entorno
saludable y reduce el riesgo de atropellamientos en zonas escolares (Tejedor Mardomingo et al.,
2024).

De esta manera, la implementacion de proyectos estratégicos como el Sistema de
Estacionamiento Rotativo Tarifado (SERT) aporta una dimensién econémica y participativa
esencial, buscando democratizar el uso del espacio publico en el casco central donde los
ciudadanos suelen "realizar sus diligencias a pie debido a la cercania entre los centros atractores"
(IMlescas, 2025; Maldonado, 2021). La reduccion de la dependencia del vehiculo motorizado no
solo mejora la salud pablica al disminuir la contaminacion atmosférica y acustica (Organizacion
Mundial de la Salud, 2018), sino que también fortalece la cohesion social al recuperar la calle
para el ciudadano. En conclusién, la formulacion de este plan es un imperativo técnico y un
derecho ciudadano para alcanzar un habitat seguro, inclusivo y sostenible hacia el afio 2032
(Pineda Mayuza, 2025).

Objetivos
Objetivo general

Desarrollar una propuesta de Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) para el
cantdn Biblian, periodo 20262032, mediante el diagnostico técnico del sistema de movilidad y
el analisis de sus problematicas prioritarias, con el fin de mejorar la accesibilidad universal,
fortalecer la seguridad vial, optimizar la operacién del transporte publico, promover la movilidad

activa y consolidar la gestion institucional del transito en el territorio cantonal.
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Objetivos especificos

Diagnosticar el estado actual del sistema de movilidad del canton Biblian mediante el
andlisis de la infraestructura vial, los flujos de transito, la sefializacion, el transporte pablico, la
movilidad activa y la siniestralidad, identificando zonas criticas y problematicas prioritarias de
intervencion.

Analizar la relacion entre los patrones de desplazamiento, el uso del suelo y la demanda
de movilidad en el area urbana del canton, a partir de encuestas ciudadanas, aforos vehiculares y
peatonales, y revision de fuentes secundarias.

Formular lineas estratégicas y una cartera de proyectos prioritarios orientados a mejorar
la infraestructura peatonal y ciclista, reorganizar las paradas de transporte pablico, implementar
el sistema de estacionamiento rotativo tarifado y fortalecer la sefializacion vial en el canton
Biblian.

Establecer un modelo de gestion institucional, un cronograma de implementacion por
horizontes temporales y un sistema de indicadores de seguimiento que orienten la ejecucion del
Plan de Movilidad Urbana Sostenible durante el periodo 2026—-2032.

Alcance y delimitacion del proyecto

La investigacion tiene como alcance la elaboracion técnica y estratégica del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible del cantén Biblian para el periodo 2026—-2032. Este instrumento
articula la planificacion de la movilidad con el desarrollo territorial y el uso del suelo cantonal,
estructurandose en torno a cuatro ejes fundamentales: la gestion del transito motorizado y no
motorizado, la administracion del transporte puablico y comercial, la seguridad vial y el
fortalecimiento del modelo de gestion institucional (Maldonado, 2021). El trabajo comprende el

diagndstico técnico de las condiciones actuales de movilidad, el analisis de la demanda de
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transporte y la formulacion de politicas, programas y proyectos organizados en horizontes de
corto, mediano y largo plazo, orientados a gestionar de manera sostenible la demanda de
desplazamientos y reducir los impactos negativos asociados al uso intensivo del vehiculo
privado.

Desde el punto de vista espacial, el analisis abarca el territorio del canton Biblian, con
una superficie aproximada de 226,81 km?2 que representa cerca del 9% del territorio de la
provincia del Cafar (Maldonado, 2021). Si bien se considera el conjunto del canton, conformado
por la parroquia urbana de Biblian y las parroquias rurales de Nazon, Jerusalén, San Francisco de
Sageo y Turupamba (Equipo Consultor, 2024; Maldonado, 2021), el anélisis técnico prioriza el
casco urbano consolidado y su red vial de aproximadamente 52 km, con especial atencion al
corredor Av. Alberto Ochoa y al entorno del Mercado Municipal, identificados como los
principales nodos de conflicto y generacion de viajes del cantén. En cuanto a la poblacion de
referencia, el estudio abarca la totalidad de los habitantes del cantén, estimados en 18.852
personas, con un enfoque diferencial hacia grupos de atencion prioritaria tales como nifios,
adultos mayores y personas con discapacidad, y hacia la poblacion econémicamente activa, que

concentra la mayor proporcion de los desplazamientos diarios (lllescas, 2025; Maldonado, 2021).
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Anélisis del Entorno General (PESTEL)

Tabla 1.

Analisis PESTEL

Factor Hallazgo identificado Impacto en la Oportunidad para
movilidad el PMUS

Politico Existencia del PDOT Facilita la Integrar el PMUS
2023-2027 y competencia  implementacion de con el PDOT para
municipal sobre la vialidad proyectos de garantizar
urbana segin el COOTAD. movilidad y su continuidad

articulacion con la institucional y

planificacion acceso a

territorial. financiamiento
publico.

Econdmico Economia basada en Recursos limitados Gestionar
agricultura, ganaderia, para obras de financiamiento
comercio y turismo movilidad y mediante el BDE y
religioso. Dependencia de  mantenimiento vial. programas
transferencias estatales nacionales de
para inversion publica. movilidad

sostenible.

Social Poblacion Mayor demanda de Priorizar
predominantemente joven, accesibilidad infraestructura
presencia de adultos universal, seguridad peatonal accesible,
mayores y personas con vial y alternativas al movilidad activa y
discapacidad. Incremento uso del vehiculo transporte publico
del parque automotor privado. eficiente.
asociado a remesas.

Tecnoldgico Disponibilidad del sistema  Mejora la capacidad Utilizar

catastral digital SIGAME y
bases de datos territoriales
actualizadas. Acceso
desigual a internet en zonas
rurales.

técnica para el
diagndstico y gestion
de la movilidad,
aunqgue limita algunos
procesos de
participacion digital.

herramientas SIG y
bases de datos
municipales para la
planificacion y
monitoreo del
PMUS.

Medioambiental

Emisiones vehiculares,
contaminacion acustica y
presencia de ecosistemas
estratégicos como paramos
y microcuencas.

El transporte
motorizado genera
impactos negativos
sobre la calidad
ambiental y la salud
publica.

Promover movilidad
activa, optimizacion
del transporte
publico y reduccién
del uso del vehiculo
privado.
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Legal Existencia de un marco Las intervenciones Formular proyectos
normativo solido: deben alinearse con la compatibles con la
Constitucion, COOTAD, normativa vigente legislacion nacional
COPFP, LOTTTSV, para garantizar para facilitar su
LOOTUGSYy Plan viabilidad legal e aprobacion y
Nacional de Movilidad institucional. financiamiento.
Urbana Sostenible 2023—
2030.

Nota. Fuente: Elaboracién Propia

El analisis PESTEL permite examinar el conjunto de factores externos que condicionan la
formulacion e implementacion de un plan de movilidad urbana sostenible en el cantén Biblian,
abarcando las dimensiones politica, econdmica, social, tecnoldgica, medioambiental y legal.

Desde el punto de vista politico, el sistema de planificacion territorial ecuatoriana,
estructurada por la Constitucion de 2008 y el COOTAD, establece que la planificacion,
construccion y mantenimiento de la vialidad urbana es competencia exclusiva de los GAD
municipal (COOTAD, Art. 55). El canton Biblian ha contado con continuidad institucional en
sus ultimos periodos de gobierno, condicion que favorece la ejecucion de proyectos de inversion
de mediano plazo. EI PDOT 2023-2027 representa el instrumento vigente de planificacion
territorial, al que cualquier intervencion de movilidad debe articularse para garantizar su
viabilidad técnica y legal (GAD Municipal del Canton Biblian, 2024).

En el &mbito economico, las actividades econdémicas predominantes del canton son la
agricultura, la ganaderia, el comercio minorista y el turismo religioso vinculado al Santuario de
la Virgen del Rocio. El presupuesto del GAD se financia principalmente a través de las
transferencias del gobierno central, con una capacidad de recaudacion propia limitada. El
catastro municipal registra 24.645 predios en total (4.587 urbanos y 20.058 rurales) lo que
orienta tanto las politicas de captacion de recursos propios como las prioridades de inversion en

infraestructura (GAD Municipal del Cantén Biblian, 2024). El acceso a crédito del Banco de

QUITO - ECUADOR | 2026




52

Desarrollo del Ecuador (BDE) y la cooperacién técnica del Ministerio de Infraestructura y
Transporte (MIT) constituyen las principales vias de financiamiento para la ejecucion de
proyectos de movilidad (BDE, 2023).

En la dimension social, la estructura etaria del cantén refleja una poblacion
mayoritariamente joven, con una alta proporcion de nifios, adolescentes y adultos en edad activa.
La migracién internacional; histéricamente orientada hacia Espafia y Estados Unidos, y la
migracion interna han incidido en el incremento del parque automotriz privado, producto de las
remesas destinadas a la adquisicion de vehiculos. Las personas con discapacidad y los adultos
mayores representan grupos de atencion prioritaria cuyas necesidades de accesibilidad universal
deben incorporar transversalmente en la planificacion de la movilidad. La tasa de analfabetismo
cantonal asciende al 6,3%, con una escolaridad promedio de 8,6 afios, factores que condicionan
las estrategias de comunicacion y participacion ciudadana del plan (INEC, 2022).

En cuanto al factor tecnolégico, el GAD Biblian dispone de un sistema catastral con base
de datos fisico-digital actualizada a 2024, denominado SIGAME, que constituye un insumo
técnico relevante para el diagnostico de movilidad y la planificacion de intervenciones viales
(GAD Municipal del Cantén Biblian, 2024). La disponibilidad de infraestructura de
telecomunicaciones en el cantdn es heterogénea: segun datos del PDOT, el acceso a internet en
las viviendas es aun limitado en las parroquias rurales, lo que condiciona las estrategias de
participacion digital en el proceso de planificacion.

Desde la perspectiva medioambiental, el PDOT identifica que el trafico vehicular es uno
de los principales emisores de contaminantes atmosféricos en el cantén, generando emisiones de
CO:. y otros gases nocivos que afectan la calidad del aire y contribuyen al incremento de

enfermedades respiratorias, especialmente entre nifios y adultos mayores (GAD Municipal del
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Canton Biblian, 2024). A ello se suma la contaminacion acustica generada por la circulacion
vehicular en el casco urbano. El canton cuenta con recursos naturales de alto valor ecolégico
entre paramos, microcuencas hidrogréficas y areas del Macizo del Cajas, cuya conservacion esta
directamente vinculada a la reduccion de las externalidades negativas del transporte motorizado,
en coherencia con el Articulo 414 de la Constitucion (2008).

En el plano legal, el marco normativo aplicable a la planificacion de la movilidad en
Biblidan comprende la Constitucion (Arts. 30, 31, 242, 264 y 414), el COOTAD (Art. 55), el
COPFP (Art. 41), la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial reformada
en 2021, la Ley Organica de Ordenamiento Territorial, Uso y Gestion del Suelo (LOOTUGS), y
el Plan Nacional de Movilidad Urbana Sostenible 2023—2030. La articulacion de todos estos
instrumentos es una condicion legal necesaria para que las intervenciones del PMUS tengan
respaldo institucional y sean susceptibles de financiamiento publico (Asamblea Nacional del

Ecuador, 2021; MIT, 2023a).
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Capitulo 2. Marco tedrico y normativo aplicado al Plan de Movilidad Urbana Sostenible

del cantén Biblian

Concepto de movilidad urbana sostenible

En la actualidad, la movilidad urbana sostenible es un elemento primordial para planificar
estrategias que respondan a las necesidades de los ciudadanos que se transportan dia a dia,
buscando promover una movilidad activa y publica de calidad, en todo tipo de ciudades sea
grandes, medianas o pequefas.

En este sentido, la Asamblea General de las Naciones Unidas (2015) ,en la Agenda 2030,
en su Objetivo 11 “Lograr que las ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes y
sostenibles” especificamente en la meta 11.2, plantea: "De aqui a 2030, proporcionar acceso a
sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la
seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del transporte publico, prestando especial
atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios,
las personas con discapacidad y las personas de edad". Con esta meta se evidencia que la
movilidad sostenible no se limita Unicamente al traslado de personas, sino a su accesibilidad,
seguridad vial, equidad e inclusion social.

A partir de este objetivo, la movilidad urbana sostenible se entiende como una
configuracion del uso y planificacion del espacio pablico, mediante la adopcion de acciones
orientadas al desarrollo de sistemas de transporte urbano que reduzcan la contaminacion
ambiental y, de la misma forma, que se garantice la inclusion e igualdad de la poblacién

(Bautista-Bautista et al., 2024).
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Asi mismo, es de suma importancia mencionar el concepto de “ciudad de 15 minutos”, el
cual hace referencia al tiempo entre lugares de primera necesidad, mejorando la accesibilidad,
para poder realizarlas caminando o en bicicleta, para evitar el uso de vehiculo particular y
priorizar la movilidad activa (Moreno et al., 2021).

En el caso del Canton Biblian, el enfoque resulta pertinente debido a la alta concentracion
que se tiene en la Av. Alberto Ochoa ya que es una calle que lucha contra actividades
comerciales, municipales y educativas. Esto genera conflictos entre peatones, transporte publico
y privado, y las actividades comerciales, por los que el Plan de Movilidad Urbana Sostenible del
canton Biblian 20262032 debe ser orientado en sus estrategias, a una movilidad mas segura,
ordenada, accesible e inclusiva, que se ajusten a sus condiciones territoriales.

Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)

Con la necesidad de reestructurar el disefio de la movilidad urbana actual y fomentar la
movilidad sostenible, es primordial contar con proyectos y estrategias en todo tipo de ciudades.
En este sentido, los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) son herramientas para poder
direccionar y encaminar a la comunidad hacia sistemas de movilidad accesibles, seguros y
equitativos, priorizando la movilidad activa y publica sobre el vehiculo particular (Porto-
Schettino, 2024).

En el Ecuador, la Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible (PNMUS) se enfoca
en que los Gobiernos Autdénomos Descentralizados (GADS), agreguen planes y proyectos a
corto, mediano y largo plazo para mejorar la movilidad actual segin las condiciones de su
poblacion, para la generacion de oportunidades. Esta Politica Nacional tiene como objetivo
reducir la contaminacion ambiental y generar una accesibilidad eficiente para mejorar la

movilidad activa y el transporte publico. Es por ello, surge la necesidad de reducir los siniestros
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de transito y priorizar los grupos vulnerables, como personas con discapacidad, adultos mayores,
etc. (MIT, 2023).

La elaboracién de PMUS debe ser estratégica, basandose en las necesidades especificas
de cada ciudad. La Guia Transversal de la PNMUS para ciudades pequefias establece que estos
deben ejecutarse en base a la realidad local y ser focalizado a las problematicas del contexto,
tales como, la organizacion del transporte publico, creacion de espacios seguros para ciclistas y
peatones, ordenamiento vehicular y calidad del espacio publico (MIT, 2023a).

Con esta base, el presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Cantén Biblian 2026-
2032, esta orientado, de manera técnica y planificada, hacia una movilidad activa, fomentando la
seguridad vial, accesibilidad inclusiva, transporte publico y el ordenamiento de vias. De esta
manera, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible del canton Biblian 20262032 se posiciona
como una herramienta que parte de las necesidades actuales del territorio y posibilita la
planificacion de este, con una vision a un Cantén mas inclusivo, seguro y sostenible.

Movilidad activa y espacio peatonal-ciclista

En concordancia a lo establecido anteriormente, es crucial definir la movilidad activa, la
cual se refiere al desplazamiento de una persona mediante la actividad fisica, tal como, caminar o
ciclar. Estas alternativas de desplazamiento dentro de la zona urbana en el dia a dia son
fundamentales para impulsar una movilidad mas sostenible y saludable (MIT, 2023b).

Considerando todos estos aspectos, una movilidad activa no solo engloba caminar o el
uso de bicicleta, sino redireccionar el disefio de movilidad urbana, priorizando al peaton y al
ciclista. La elaboracion de sistemas de transporte mas sostenibles beneficia a la sociedad,
ambiente y economia, por lo tanto, al realizar una planificacion de ciudades, estos componentes

son cruciales para su implementacién (Ruiz-Apilanez y Solis, 2021).
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Para que la movilidad activa se vuelva una realidad verdadera para el desplazamiento de
la poblacidn, debe existir la infraestructura ideal para el peaton y ciclista, de una manera correcta
y conectada. De esta manera, planificar estos espacios debe ser respondiendo a las necesidades
propias que se recopilan en la socializacion con la comunidad para que asi, con necesidades
reales poder conectar de una manera facil los puntos de interés claves con recorridos seguros
para los peatones y ciclistas (MIT, 2023a)

Es por eso por lo que en el caso del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del canton
Biblian 20262032, analizando el entorno urbano en la Av. Alberto Ochoa, debe considerar la
continuidad de las aceras del tramo del mercado municipal, eliminacion de obstaculos,
implementacion de cruces seguros, carril exclusivo para el ciclista, debido a que la movilidad
activa es fundamental para mejorar el desplazamiento, priorizando al peatén y al ciclista para
mayor seguridad, mejor inclusion y correcta funcionalidad.

Seguridad vial y accesibilidad universal

La seguridad vial y la accesibilidad universal son fundamentales para una correcta
movilidad urbana sostenible, debido a que prioriza la construccién de espacios para
desplazamientos seguros e inclusivos que genere igualdad en la poblacion por eso que, la
PNMUS plantea primordialmente que las ciudades deben planificar una correcta distribucion del
espacio vial, promover el desplazamiento sostenible y la reduccién de siniestros de transito,
dando una correcta atencion a los grupos vulnerables (MIT, 2023a).

El disefio urbano e infraestructura van de la mano para la seguridad vial de los peatones y
ciclistas. Cuando los elementos urbanos como, cruces, ciclovias, rampa, vias y semaforizacion
no representan adecuadamente a las necesidades de los usuarios vulnerables, se genera un

incremento en el riesgo del usuario. Segin Olguin-Ferruzca (2025) evidencia que la mala
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sefializacion, ciclovias discontinuas, mala sincronizacion en los semaforos peatonales y
obstaculos en los espacios publicos afectan de manera directa la seguridad de los peatones,
ciclistas y usuarios con movilidad reducida.

Bajo este contexto, los criterios técnicos para un correcto disefio del espacio publico son
importantes para una correcta accesibilidad y seguridad vial. La NTE INEN 2314:2017 establece
que: “Los elementos urbanos no deben ubicarse frente a accesos o salidas peatonales y/o
vehiculares, rampas, vados ni vias de circulacion peatonal o vehicular, y que debe mantenerse
la banda libre de circulacion...”. Asi mismo, dispone que la instalacién no puede interferir con
rampas, pasos cebras, y la banda de circulacion de las aceras. Siendo fundamentales para
garantizar un correcto desplazamiento urbano y seguridad para los usuarios de la via (Servicio
Ecuatoriano de Normalizacion, 2017).

Por lo tanto, para el Plan de Movilidad Urbana Sostenible del canton Biblian 20262032
la seguridad vial y la accesibilidad universal son fundamentales para la correcta planificacion del
espacio publico urbano principalmente en el entorno del mercado y zonas escolares, el
mejoramiento de las condiciones peatonales, remocién de obstaculos, adecuacion de rampas y
elementos fisicos que faciliten el desplazamiento hacia un plan inclusivo, efectivo y seguro.
Transporte publico urbano y organizacion de paradas

El transporte pablico urbano, tiene un papel fundamental en la movilidad urbana
sostenible, esto es debido a que el desplazamiento es de manera colectiva y evita el uso del
vehiculo particular. En las ciudades pequefias, la planificacion debe buscar que la movilidad méas
sostenible como caminar, movilizarse en bicicleta o transporte publico, sea mas importante que
el uso del automavil privado, esto con el fin de disefiar sistemas de movilidad sostenible mas

equilibrados (MIT, 2023a).
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En ciudades pequefias, existen mayor casos de rutas no autorizadas, transporte informal y
complicaciones para disefiar sistemas de movilidad continuos y sostenibles, es por eso por lo que
una planificacion correcta del transporte publico es muy importante. Es por eso por lo que, la
PNMUS plantea la necesidad de controlar y reestructurar el transporte convencional, mejorar la
prestacion de servicio a los usuarios y de forma progresiva mejorar el sistema hacia un modelo
mas sostenible (MIT, 2023a).

Para la organizacion del transporte publico, hay que comprender el sistema como una red
conectada por rutas, frecuencias, unidades, nodos y paradas. Segin Reyes Vasquez et al. (2021)
en un estudio aplicado al transporte publico de Ambato, que es una ciudad mas grande que
Biblian pero de topografia similar en la sierra ecuatoriana, se identifica que el sistema disefiado
opera mediante lineas definidas, namero de unidades, tiempos promedio de rutas y paradas
preestablecidas. Adicionalmente, sefialan que las paradas funcionan como nodos dentro de una
red, por lo que resulta clave para mejorar el servicio de las operadoras una correcta localizacion.

Desde un punto de vista técnico, las paradas de transporte deben cumplir ciertas
condiciones, como una correcta accesibilidad, circulacion peatonal, sefializacion y seguridad
para los usuarios de la via. La NTE INEN 2292:2017 define a la parada de bus como un espacio
publico donde se detiene un bus permitiendo que los pasajeros se integren al sistema de
transporte publico mediante el embarque y desembarque de pasajeros. Ademas, establece que las
paradas no deben ser obstaculos ni barreras para la circulacion peatonal en las aceras, también
que debe facilitar el embarque y desembarque con una facil accesibilidad universal (Servicio

Ecuatoriano de Normalizacion, 2017a).
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En el caso del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del cantén Biblidn 2026—-2032, una
correcta organizacion de paradas de transporte publico, es una intervencion necesaria para
mejorar el funcionamiento de la movilidad urbana. El disefio de paradas reguladas, accesibles y
correctamente distribuidas dentro del sistema urbano para un facil embarque y desembarque de
pasajeros, dado de la mano con un ensanchamiento de veredas para reducir los obstaculos y
conflictos con los peatones, ciclistas y vehiculos particulares, fortaleciendo asi un sistemas mas
seguro, ordenado e inclusivo.

Gestidn del estacionamiento y parqueo rotativo

La gestion del estacionamiento es una pieza clave dentro de la movilidad urbana, debido
a que permite ordenar el uso del espacio publico para el vehiculo particular. Una adecuada
organizacion en centro ayuda con nuevos criterios al momento de elegir el automdvil privado
para la movilizacion y permite garantizar un correcto ordenamiento y rotatividad del espacio
urbano (MIT, 2023a).

En ciudades pequefias, las normas del sistema rotativo tarifado fomentan un uso
consciente del vehiculo privado, especialmente en zonas de alta demanda como, mercados,
instituciones publicas, zonas comerciales y servicios. Es por esto, que la gestion del
estacionamiento es necesaria para ordenar el espacio publico en zonas de alta demanda de
parqueo y mejorar la rotatividad en el centro urbano (MIT, 2023a).

La regulacion del estacionamiento en la via publica se relaciona con el uso de suelo
urbano y del espacio vial. En este contexto, la CEPAL sefiala que muchos gobiernos locales,
implementan el sistema de cobro para el uso temporal de los estacionamientos en el centro
urbano para el vehiculo particular. Estas medidas se sustentan en las areas de cobro, el calculo de

tarifas y el destino de los recursos recaudados (CEPAL et al., 2025).
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El Plan de Movilidad Urbana Sostenible del cantén Biblian 20262032, la aplicacion del
Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado es una medida necesaria para ordenar los
alrededores del mercado municipal y zonas de alta demanda. Intervenir en estos puntos nos
permitira mejorar la rotacion del estacionamiento, reducir el estacionamiento indefinido dentro
de la zona urbana principalmente en la Av. Alberto Ochoa, se facilita el acceso para zonas
comerciales y disminuye conflictos entre los usuarios de la via publica.

Marco normativo aplicable al Plan de Movilidad Urbana Sostenible del canton Biblian
2026-2032

El marco normativo ecuatoriano, integra leyes, normativa técnica, politicas y tratados que
regulan la movilidad en el Ecuador y a nivel local, el caso del cantdn Biblian, no es la excepcion.
Resulta fundamental tomarlo en cuenta en la elaboracion de un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible del Cantén Biblian 2026-2032 para que el mismo guarde coherencia entre la realidad
y las imposiciones normativas.

Para responder a este enfoque, el presente marco normativo se organiza en cinco bloques:
normativa nacional, normativa técnica INEN, competencias del Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal del canton Biblian, ordenanzas locales e instrumentos de
planificacion territorial. Esta estructura permite relacionar cada norma con su aplicacion dentro
del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Canton Biblian 2026-2032, evitando una
exposicion dispersa y facilitando la comprension del sustento legal y técnico de las propuestas

planteadas.
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Normativa nacional en transporte terrestre, transito, seguridad vial y movilidad sostenible
La Constitucion de la Republica del Ecuador (CRE) (2008) consagra el derecho de los
ciudadanos a la movilidad desde una perspectiva garantista, integral y transversal, garantizando
la libertad de movilidad en los diversos medios de transporte, y el derecho a una Libre Movilidad
y un Habitat Seguro, que conlleve el derecho de las personas a desplazarse en un entorno urbano
digno y con adecuados parametros de accesibilidad. A mas de ello, la norma que rige la
movilidad en el Ecuador es la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
junto (Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV), 2021) con
su Reglamento; a través de ella se establecen los principios de seguridad vial, organizacion del
transito y las competencias del estado en materia de transporte. Ademas de ello, esta normativa
coloca como ente regulador a nivel nacional a la Agencia Nacional de Transito y regulariza las
modalidades de transporte, asi como las condiciones para la operacién de cada una de ellas,
establece sanciones sefializacion y normativa no solamente para los vehiculos motorizados sino
también para peatones o inclusive vehiculos no motorizados. Por lo que esta directamente
relacionada con la elaboracion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Cantdn Biblian
2026-2032, el cual debe ajustarse a sus principios generales, de equidad, igualdad y respeto a los
grupos de atencion prioritaria; de libre movilidad, en el derecho a transitar integra y libremente;
y de desarrollo sostenible, procurando un equilibrio entre los aspectos econémicos, ambientales y
sociales. Asi como para acatar temas organizativos, normativos, sancionatorios y de seguridad

vial en el canton Biblian.
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Normativa técnica INEN para infraestructura vial urbana

La emision de normas técnicas para la infraestructura vial en el Ecuador, tanto urbana
como rural, se encuentra generalmente regulada a través del Ministerio de Transporte y Obras
Publicas, ejemplo de ello es la Norma Ecuatoriana Vial, que es el marco técnico oficial para el
disefio, construccion y mantenimiento de la infraestructura vial en Ecuador, y contiene varios
tomos que regulan desde la operacién mantenimiento hasta procedimientos y disefio vial.

Ademas, el Ecuador regula también este tdpico, a traves de las normas INEN, las cuales
ya han sido citadas a lo largo de este trabajo, y regulan las condiciones técnicas de pasos
peatonales, dimensiones minimas de las aceras, elementos urbanos, etcétera.

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas, en coordinacion con el INEN y la Agencia
Nacional de Transito, establecen los criterios técnicos para sefializacion vial, a través del
Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 (Servicio Ecuatoriano de Normalizacion
(INEN), 2011), el mismo que detalla y regula la sefializacion vertical y horizontal, e inclusive las
fuentes, tipografias, dimensiones y espaciados exactos que deben tener las letras y nimeros en
las sefializaciones para garantizar que sean legibles. Toda esta normativa debe ser tomada en
cuenta dentro de un eventual Plan de Movilidad, para que las intervenciones propuestas y que se

desarrollen en consecuencia, estén cefiidas a la normativa técnica aplicable.
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Normativa técnica de accesibilidad universal

En este respecto, en el marco normativo ecuatoriano, se encuentra vigente la Ley
Orgéanica de Discapacidades (2012) y su Reglamento, normas que en concordancia obligan a que
el espacio publico y el transporte sean accesibles para personas con discapacidades; esto esta
directamente enlazado con la Constitucion del Ecuador de 2008, que garantiza el acceso al
entorno fisico y al transporte para personas con discapacidad, y marca la principal pauta de
trabajo para la planificacion cantonal inclusiva y con una movilidad que consolide la
accesibilidad a todos los actores del transporte.

En este punto, cabe resaltar nuevamente el papel del INEN, a través del cual, los
lineamientos que dicta el CONADIS se convierten en aplicables y se puede sancionar su
incumplimiento, integrando asi la normativa ecuatoriana con las politicas del Estado y los
principios y derechos Constitucionales, todo ello a través de la normativa INEN de la citada serie
“Accesibilidad de las Personas al Medio Fisico”, donde se puede encontrar la regulacion para
rampas, pasos peatonales, sefializacidn tactil, mobiliario urbano y transporte accesible.

Un Plan de Movilidad debe tomar integralmente en cuenta estos parametros que nos
impone la normativa, para un adecuado disefio y final intervencion, y de esta manera garantizar
la accesibilidad, de manera especial a personas con discapacidad, movilidad reducida y también

a adultos mayores.
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Politicas nacionales de movilidad sostenible

Las politicas nacionales de movilidad sostenible son reguladas actualmente por el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, a través del instrumento rector a nivel nacional
denominado Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible, en la cual se establecen diversos
ejes estratégicos, tales como: movilidad activa, transporte publico, seguridad vial, accesibilidad,
gestion de estacionamiento e inclusive sostenibilidad ambiental; ademas de incluir guias
transversales para identificar factores por tamafio de ciudad, como la Guia No. 3, que ha sido ya
referenciada anteriormente. Los pilares de esta norma tienen también que ver con la
jerarquizacion de la movilidad, por medio de la cual, se coloca al peaton en la cuspide de la
pirdmide, y deja al vehiculo motorizado particular en el ultimo nivel; ademas, promueve
incentivos tributarios y otros que conducen a una mejor transicion energética y de
electromovilidad.

Todo esto, antes mencionado, se articula con los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), 2015), especialmente con el nimero 11, que esta
enfocado en Ciudades y Comunidades Sostenibles, con metas como la 11.2 que redefine el éxito
vial nacional, que ahora se mide por la eficiencia y seguridad en el desplazamiento de las
personas; y la meta 11.6 que busca incentivar la electromovilidad y movilidad activa, lo cual ya
vemos integrado con las politicas publicas vigentes en Ecuador como ya mencionamos en el

parrafo anterior.
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Competencias del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del cantén Biblian en
movilidad urbana

En nuestro pais, el Codigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion (COOTAD, 2010), establece que los Gobiernos Auténomos Descentralizados
Municipales, tienen competencia exclusiva en la planificacion y control del uso y ocupacion del
suelo, asi como en la gestion de las vias urbanas, por lo cual, el Gobierno Auténomo
Descentralizado del cantdn Biblian, es el actor institucional principal del Plan de Movilidad, v,
en ese sentido, es necesario que conozca sus competencias para definir el alcance legal de las
propuestas e intervenciones que se planteen a lo largo del presente documento.

La Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV, 2021),
es la norma por medio de la cual se transfiere a los Gobiernos Autonomos Descentralizados
Municipales, la competencia de regular el transito y transporte dentro de su jurisdiccién y debe
hacerse a través de Unidades de Control de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, o en
los casos en los que no asumen esa competencia, mediante la Agencia Nacional de Transito.

El Consejo Nacional de Competencias mediante Resolucion N°. 006-CNC-2012,
publicada en el suplemento del Registro N°.712 de mayo de 2012, resolvié transferir
progresivamente las competencias para planificar, regular y controlar el transito, transporte
terrestre y seguridad vial, a favor de los GADs Metropolitanos y Municipales del pais, en los
términos previstos en dicha resolucién. Que, el articulo 3 de la mencionada Resolucion N°. 006-
CNC-2012, establece tres modelos de gestion diferenciados, en funcién de las necesidades
territoriales, cantonales en transito, transporte terrestre y seguridad vial, la experiencia de los
GADS Metropolitanos y Municipales y requisitos minimos de sostenibilidad del servicio

(Agencia Nacional de Transito, 2014).
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En virtud de ello, son los Gobiernos Autonomos Descentralizados los responsables del
mantenimiento y construccion de la infraestructura vial y, en consecuencia, tiene la potestad para
emitir Ordenanzas Municipales que regulen y normen materia de sefializacion, estacionamiento,
movilidad activa y transporte.

Por lo cual La Agencia Nacional de Regulacion y Control de Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad Vial, una vez identificado al GAD de Biblian como Modelo de Gestion
Tipo C ahora Tipo B, actualizado y establecido por el Consejo Nacional de Competencias (CNC)
para el ejercicio de las competencias de transito, transporte terrestre y seguridad vial, otorgd las
competencias para certificar la ejecucion de la competencia de titulos habilitantes del Gobierno
Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian mediante la Resolucion N.° 213-DE-
ANT-2014, de igual manera las competencias para certificar la ejecucién de la competencia de
matriculaciény revision técnica vehicular del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal
del Canton Biblian mediante la Resolucion N.° 354-DE-ANT-2015 y las competencias de la
certificacion para la ejecucion de la competencia en la modalidad excepcional de tricimotos del
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian mediante la Resolucion N.°

396-DE-ANT-2015.
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Ordenanza de Creacion y Funcionamiento de la Unidad de Movilidad, Transito y Transporte
Terrestre del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian

El Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian durante la
administracion del Sr. Econ. Guillermo Manuel Espinoza Sanchez exalcalde del cantén, publicé

la presente ordenanza en la Gaceta Oficial Afio Il — N° 5, el jueves 02 de abril de 2015.

La Ordenanza de Creacion y Funcionamiento de la Unidad de Movilidad, Transito y
Transporte Terrestre del Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian
constituye el principal instrumento normativo local para la gestion de la movilidad, transito,
transporte terrestre y seguridad vial en el canton. A través de esta ordenanza se crea la UMTTT
como dependencia técnica encargada de planificar, organizar, regular y controlar el transporte
terrestre, el transito y la seguridad vial dentro de la jurisdiccién cantonal, conforme al alcance de

las competencias municipales.

Para efectos del presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Canton Biblian 2026
2032, esta ordenanza resulta relevante porque sustenta institucionalmente las propuestas
relacionadas con la planificacion de la movilidad, regulacion del uso de la via publica,
organizacion del transporte publico, definicion de paradas, sefializacién vial, semaforizacion,
educacion vial, generacion de informacion técnica y formulacion de medidas de regulacion
vehicular. En este sentido, el PMUS 2026—-2032 no sustituye a la ordenanza, sino que se articula
con ella como instrumento técnico de planificacion para orientar intervenciones futuras en

movilidad urbana sostenible.
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El texto completo de la ordenanza se incorpora en los anexos, con el fin de mantener en
el cuerpo principal del documento Gnicamente la sintesis normativa necesaria para comprender
sus competencias, funciones relevantes y relacion con el Plan de Movilidad Urbana Sostenible

del Canton Biblian 2026-2032.

Normativa de planificacion territorial

En cuanto a normativa de planificacion territorial, en el Ecuador, la normativa base es el
Codigo Orgénico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD)
(2010), a través de esta norma se designan las competencias de planificacion y gestion del
territorio entre los diferentes niveles de gobierno. En ese sentido, existe una estrecha relacion de
esta normativa con el Codigo Organico de Planificacion y Finanzas Pablicas, cuya finalidad y
objetivo ha sido histéricamente desde su nacimiento adecuar y regular la estructuracion del
Presupuesto General del Estado, asi como, y de manera principal para el disefio de politicas
publicas, presupuestos participativos, planes de desarrollo y ordenamiento territorial (PDOT).

En virtud de ello, se debe de manera intrinseca, tomar en cuenta esta normativa como
columna vertebral de este trabajo, ya que la planificacion de la movilidad tiene relacién directa
con el uso del suelo y el ordenamiento territorial y en razén de que los Gobiernos Auténomos
Descentralizados Municipales, tienen la obligacion de incorporar la movilidad a sus Planes de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial, y por tal motivo se debe guardar coherencia con el PDOT
vigente en el cantdn Biblian y respetar la planificacion territorial establecida o, en su defecto,
encaminar al canton a una mejora en su normativa de planificacion, con miras a un canton mas
eficiente en cuanto a su movilidad y previendo las futuras necesidades, con la finalidad de ser

vanguardistas en la movilidad cantonal evitando desorganizacion a futuro.
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Instrumentos de planificacion territorial y movilidad

En cuanto a los instrumentos de planificacion territorial y movilidad, el instrumento
rector en jurisdiccion cantonal es el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial o PDOT del
cantdn Biblian, en el cual uno de sus ejes principales es el de Movilidad, y constituye el eje con
el cual se desarrollan todas las demas acciones y planes conexos en la materia.

Otro instrumento complementario al PDOT, para la elaboracion de un Plan de Movilidad,
se observa también el Plan de Uso y Gestion del Suelo, por medio del cual se definen las
distintas zonas y tipos de uso del suelo, abordando sus densidades y los usos que, en
consecuencia, sean compatibles, lo cual tiene relacion directa con la demanda de movilidad por
cada sector.

De manera complementaria, las ordenanzas locales vinculadas al estacionamiento
rotativo tarifado, al uso y ocupacién del espacio publico y al otorgamiento de titulos habilitantes
de transporte terrestre publico y comercial constituyen instrumentos operativos que permiten
aplicar las decisiones derivadas del PMUS en el territorio cantonal.

Finalmente, otro instrumento con impacto en la movilidad y en la planificacion territorial,
son el presupuesto participativo y los planes operativos anuales o POA, ya que en muchos casos
dependera de estos ultimos, la cantidad de recursos y proyectos para las obras de movilidad en el

canton.
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Capitulo 3. Metodologia, Analisis E Interpretacion De Resultados

La presente investigacion se realizo en base a un enfoque mixto, al relacionar técnicas de
andlisis cuantitativo y cualitativo, enfocado en la comprension del andlisis de la situacion actual
del sistema de movilidad urbana en el cantdn Biblian, con la finalidad de justificar técnicamente
la elaboracion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2026-2032.

Este enfoque cuantitativo ayud6 a levantar informacion, procesar e interpretar
estadisticamente directamente de la poblacion, gracias a la aplicacion de encuestas estructuradas,
ayudando a obtener mediciones objetivas de las diferentes variables relacionadas con movilidad,
transporte, seguridad vial, infraestructura peatonal, estacionamiento y percepcion de la
ciudadania referente al sistema vial del canton Biblian, mientras que el enfoque cualitativo
facilito la interpretacion de percepciones ciudadanas, condiciones de accesibilidad y
problematicas territoriales que inciden en la movilidad.

Por lo que, se evidencia un enfoque descriptivo dentro de esta investigacion, ya
que se enfocd en reconocer y analizar las problematicas existentes en materia de movilidad
urbanay el transporte en el cantdn, sin manipular ni alterar variables del objeto de estudio. De
igual manera esta investigacion contiene un disefio transversal, ya que la recoleccion de datos en
un solo momento y dentro de un periodo especifico durante el desarrollo de la presente
investigacion.

Poblacién y muestra

La poblacién a ser estudiada fueron los ciudadanos del canton Biblian

conformadas por la parte rural y urbana relacionados y vinculadas directamente con la dinamica

de movilidad urbana. Para conseguir el minimo error en los resultados estadisticos y territoriales,
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se ejecutd un muestreo estructurado por medio de encuestas dirigidas a los usuarios del sistema
vial y de transporte.

Para dotar de rigor cientifico y validez estadistica al estudio, el tamafio de la muestra no
se establecio de manera arbitraria, sino mediante el cdlculo probabilistico para poblaciones
finitas. Se tomd como poblacion base ($N$) el universo demogréfico total del cantdn Biblian
determinado en el Censo de Poblacién y Vivienda del Instituto Nacional de Estadistica y Censos
(INEC, 2022), el cual registra 18.852 habitantes. Los parametros de confianza y precision
metodoldgica establecidos para el disefio muestral fueron:

° Nivel de Confianza (Z): 95%, equivalente a un coeficiente critico de Z =
1,96 bajo la curva normal estandar.

° Margen de Error (e): 5,1% (0,051), fijado como el umbral de tolerancia
maximo para las estimaciones del proyecto.

° Variabilidad del Fenomeno (p, q): Debido a la inexistencia de matrices
previas de origen-destino u otros estudios de transporte homologados en la zona, se
asumio la maxima varianza o heterogeneidad fenotipica (p = 0,5; q = 0,5).

La ecuacion matematica empleada para el calculo definitivo de la muestra (n) fue la
siguiente:

N.Z%.p.q
e2. (N-1)+2Z%p.q

n =

Al sustituir los valores correspondientes a la realidad demografica del cantén Biblian:

~ 18852.(1,96)2.0,5.0,5
"= (0,051)2. (18852 — 1) + (1,96)2.0,5.0,5
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18105,46

"= 499918

=362,1

Tras un proceso riguroso de depuracion y control de calidad en las fichas de campo
(descartando formularios incompletos o con respuestas incongruentes), el tamarfio definitivo de la

muestra real quedo fijado en 360 ciudadanos encuestados de forma efectiva.

Los criterios de seleccion se rigieron bajo un muestreo probabilistico, aleatorio y
estratificado por cuotas demogréficas, asegurando que la muestra capture proporcionalmente las
realidades tanto de la cabecera cantonal consolidada como de la periferia, y su relacion directa
con las dindmicas de movilidad diaria de la ciudadania.

Meétodos y herramientas utilizadas para la obtencion de informacion

La encuesta (ver Anexo 1) fue el método principal de esta investigacion, por su capacidad
de obtener informacion directa y que se pueda cuantificar criterios, necesidades y problemas de
movilidad urbana.

La herramienta utilizada fue un cuestionario con contenido basado en el modelo de
encuesta técnica recomendado por la Agencia Nacional de Transito (ANT), adaptado a la
realidad territorial y urbana del cantén Biblian. Esta encuesta comprende preguntas cerradas y de
opcién multiple, logrando obtener frecuencias absolutas y porcentuales para su respectivo
analisis estadistico.

La ejecucion de esta herramienta se dio de manera presencial y uniforme (ver Anexo 2),
garantizando las mismas condiciones para los participes de esta encuesta y procurando la

representatividad de los diferentes grupos poblacionales.
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Con respecto a la delimitacion temporal y espacial del trabajo de campo, el levantamiento
de la informacion primaria se ejecut6 de forma continua durante un periodo de dos semanas,
comprendido entre el lunes 11 y el domingo 24 de mayo de 2026. Este marco temporal permitié
registrar tanto los desplazamientos pendulares obligatorios de los dias laborables (estudio y
trabajo) como las dindmicas de movilidad los fines de semana, fuertemente marcadas por las

actividades comerciales y el turismo religioso caracteristico del canton.

La recoleccion de los datos fue realizada directamente en el territorio por los
maestrantes responsables de la presente investigacion, asegurando la estandarizacion técnica
en la toma de informacion. El proceso se desplegd en puntos estratégicos de atraccion y
generacion de viajes dentro de la red vial del cantdn, bajo una modalidad 100% presencial. Los
entornos geograficos especificos de aplicacion se distribuyeron de la siguiente manera:

° Zona Urbana (209 encuestas efectivas): Aplicadas de manera
sistematica en las aceras e intersecciones de la Avenida Alberto Ochoa, los accesos
principales al Mercado Municipal, los exteriores del edificio del GAD Municipal de
Biblidn y en las escalinatas de aproximacién al Santuario de la Virgen del Rocio.

° Zona Rural (151 encuestas efectivas): Distribuidas en los nucleos
centrales y paradas de transporte comunitario de las parroquias rurales de Nazon,
Jerusalén, Turupamba y San Francisco de Sageo, capturando la percepcion del
usuario que interactla de manera externa con el centro urbano.

Tratamiento e interpretacion de los datos obtenidos
Los datos obtenidos fueron tabulados y procesados por medio de herramientas

estadisticas utilizando frecuencias absolutas y porcentuales para cada componente de la encuesta.
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Posteriormente, la informacion obtenida se estructurd en tablas y representaciones estadisticas
para facilitar su comprension e interpretacion.

El andlisis e interpretacion de resultados determind principales dificultades de movilidad
urbana presentes en el cantdn Biblian, entre ellas sobre todo la falta de sefializacion vial
adecuada, congestion del transito en lugares estratégicos de comercio, deficiencias en la
infraestructura peatonal y la falta de infraestructura ciclista, limitaciones del transporte publico y
problemas de estacionamiento. Esta informacion contribuye técnicamente para la elaboracion de
propuestas estratégicas contempladas en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

Rigurosidad y consistencia de la investigacion

Con la finalidad de asegurar la efectividad de la herramienta utilizada, la encuesta se
elabor6 con lineamientos técnicos y criterios metodoldgicos establecidos por la Agencia
Nacional de Transito (ANT) y revisada por los profesionales encargados de esta investigacion.
De igual manera, el uso estandarizado de esta herramienta garantiza coherencia y fiabilidad en la
recopilacion de los datos empiricos.

Método de investigacion

La investigacion se basé en el método analitico-sintético, el cual facilitd descomponer las
variables relacionadas con la movilidad urbana para estudiar sus caracteristicas especificas y
luego definir los resultados obtenidos en una perspectiva integral del sistema de movilidad del
canton.

Andlisis e interpretacion de resultados empiricos

Para la validacion objetiva y cientifica del diagnostico situacional que sustenta el Plan de

Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) del Cantdn Biblian (2026-2032), se procedio al

levantamiento y procesamiento de datos empiricos primarios a través de un muestreo estadistico
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estructurado. El instrumento fue aplicado de manera homogénea a un universo muestral de 360
ciudadanos del canton, resguardando la representatividad territorial de la cabecera cantonal y sus
parroquias circundantes de influencia directa. Conforme a las observaciones de los encargados
de esta investigacion y la normativa técnica estipulada por la Agencia Nacional de Transito
(ANT), el analisis siguiente desglosa las frecuencias absolutas y porcentuales correspondientes a
cada reactivo del modelo de encuesta oficial.
Componente 1: informacién general

Sexo De Los Encuestados. La caracterizacion por género de la muestra estructurada
exhibe una distribucion equitativa y balanceada, registrando un 48.9% de participacion
masculina frente a un 51.1% de representacion femenina, lo cual permite validar la ausencia de
sesgos de muestreo basados en el género en el levantamiento territorial.
Tabla 2.

Distribucion porcentual.

Frecuencia Porcentaje

Opciodn
Absoluta (%)
Masculino 176 48.9%
Femenino 184 51.1%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 3.

Distribucion porcentual por sexo

Figura 3

Masculino
Femenino

Nota. Porcentajes del sexo de los encuestados. Fuente: Elaboracién propia a partir de
levantamiento de informacién por medio de encuestas.

Distribucion Por Rangos De Edad. Se observa una marcada concentracion de la
poblacion en edad productiva y de alta movilidad estudiantil y laboral; el bloque comprendido
entre los 18 y 40 afios representa el 50.8% de la muestra total, perfilandose como el estrato que

mayor presion ejerce sobre la infraestructura de transporte local.
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Tabla 3.

Distribucion por rangos de edad.

Frecuencia Porcentaje

Opciodn
Absoluta (%)
Menor de 18 afios 43 11.9%
18 — 30 afios 97 26.9%
30 — 40 afos 86 23.9%
40 — 50 afios 62 17.2%
50 — 60 afios 41 11.4%
Mayor de 60 afios 31 8.6%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 4.

Distribucién de edades
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Nota. Porcentajes de la edad de los encuestados. Fuente: Elaboracién propia a partir de
levantamiento de informacion por medio de encuestas.

Sector De Residencia. EI 58.1% de los encuestados habita en la zona urbana consolidada,
mientras que el 41.9% pertenece al sector rural periferia. Este equilibrio estadistico evidencia el
flujo diario pendular que experimenta la Avenida Alberto Ochoa por motivos de conectividad

desde las parroquias hacia el centro.
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Tabla 4.

Sector de residencia.

Frecuencia Porcentaje

Opciodn
Absoluta (%)
Urbano 209 58.1%
Rural 151 41.9%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de
encuestas.
Figura b.

Sector de residencia

Figura 5

Rural

Urbano

Nota. Porcentajes del sector de residencia de los encuestados. Fuente: Elaboracién propia

a partir de levantamiento de informacién por medio de encuestas.
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Ocupacion Principal del Encuestado. Coherente con la dindmica econémica de Biblian,
los comerciantes independientes constituyen la mayoria relativa (26.11%), seguidos del sector
estudiantil (21.94%). Este patrén espacial fundamenta por qué el entorno inmediato del Mercado
Municipal actta como el ndcleo de atraccion de viajes mas critico.

Tabla 5.

Ocupacion principal.

Frecuencia  Porcentaje

Opcion
Absoluta (%)
Estudiante 79 21.9%
Empleado publico 47 13.1%
Empleado privado 58 16.1%
Comerciante 94 26.1%
Agricultor 38 10.6%
Transportista 18 5.0%
Ama de casa 21 5.8%
Otro 5 1.4%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 6.

Ocupacion principal
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Nota. Porcentajes de la ocupacion principal de los encuestados. Fuente: Elaboracién propia
a partir de levantamiento de informacién por medio de encuestas.
Componente 2: habitos de movilidad

Frecuencia De Movilizacion Dentro Del Cant6n. Los resultados empiricos obtenidos
para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase diagnostica,
justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro relativas a la

seguridad vial y la pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 6.

Frecuencias de movilidad.

Frecuencia  Porcentaje

Opcidn
Absoluta (%)
Todos los dias 241 66.9%
3 a5 veces por semana 76 21.1%
1 a 2 veces por semana 32 8.9%
A veces 11 3.1%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 7.

Frecuencias de movilidad
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Nota. Porcentajes de las frecuencias de movilidad principales de los encuestados. Fuente:
Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

Principal Motivo De Movilizacion. Los resultados empiricos obtenidos para esta variable
consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase diagnoéstica, justificando la
inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro relativas a la seguridad vial

y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 7.

Motivos de movilizacién.

Frecuencia Porcentaje

Opciodn
Absoluta (%)

Trabajo 133 36.9%
Estudios 76 21.1%
Compras 104 28.9%
Citas médicas 19 5.3%
Tramites en el municipio 22 6.1%
Otro 6 1.7%

Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 8.

Motivo de movilizacién
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Nota. Porcentajes de los motivos de movilidad de los encuestados. Fuente: Elaboracion
propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

Medios De Transporte Utilizados Con Mayor Frecuencia. La particion modal revela
que los modos sostenibles activos sufren un rezago critico: el uso diario de la bicicleta es marginal
(1.94%) frente al dominio motorizado de vehiculos propios, colectivos y servicios de

taxis/camionetas comerciales supervisados bajo el régimen de titulos habilitantes de la ANT.
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Tabla 8.

Medios de transporte utilizados con mayor frecuencia.

Frecuencia  Porcentaje

Opciodn

Absoluta (%)
Caminata 97 26.9%

Bicicleta 7 1.9%

Motocicleta 22 6.1%
Vehiculo propio 83 23.1%
Taxi 0 camioneta de alquiler 61 16.9%
Transporte publico (Bus) 90 25.0%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 9.

Medios de transporte utilizados con mayor frecuencia
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Nota. Porcentajes de los medios de transporte mas utilizados por los encuestados. Fuente:
Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

Tiempo Promedio De Viaje Hacia Su Destino. Los resultados empiricos obtenidos para
esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase diagndstica,
justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro relativas a la

seguridad vial y pacificacién de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 9.

Tiempo promedio.

Frecuencia Porcentaje

Opcidn
Absoluta (%)
Menos de 15 minutos 187 51.9%
15 — 30 minutos 126 35.0%
31 — 60 minutos 38 10.6%
Mas de 1 hora 9 2.5%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 10.

Tiempo Promedio
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Nota. Porcentajes del tiempo promedio de viaje a sus destinos por los encuestados. Fuente:
Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

Frecuencia De Uso Del Transporte Publico (Bus). Los resultados empiricos obtenidos
para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase diagnostica,
justificando la inclusién de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro relativas a la

seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 10.

Frecuencia de uso del transporte publico (Bus).

Frecuencia Porcentaje
Opcion
Absoluta (%)
Siempre 83 23.1%
Frecuentemente 112 31.1%
Ocasionalmente 131 36.4%
Nunca 34 9.4%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 11.

Frecuencia de uso del transporte publico (Bus)
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Nota. Porcentajes del uso del bus por los encuestados. Fuente: Elaboracion propia a partir
de levantamiento de informacién por medio de encuestas.
Componente 3: transporte publico

Calificacion Del Servicio De Transporte Publico Local. La percepcion de la calidad del
servicio de transporte es mayoritariamente calificada como 'Regular’ (46.11%) o 'Malo'

(22.50%), indicando la urgencia de reestructurar operativamente las paradas e introducir

un modelo de Terminal de Transferencia o Terminal Terrestre formal en el canton.
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Tabla 11.

Calificacion del servicio de transporte publico local.

Frecuencia Porcentaje

Opciodn
Absoluta (%)
Muy bueno 14 3.9%
Bueno 79 21.9%
Regular 166 46.1%
Malo 81 22.5%
Muy malo 20 5.6%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.

Figura 12.

Calificacion del servicio de transporte publico local
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Nota. Porcentajes de la calificacion del servicio publico por los encuestados. Fuente:

Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.
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Principales Problemas Identificados En El Transporte Publico. Entre las
problematicas de opcion multiple, sobresale de forma alarmante la carencia de infraestructura,
paradas formales y la no existencia de un terminal terrestre o terminal de transferencia con 201
menciones, secundada estrechamente por el incumplimiento de las frecuencias viales, lo que
expone la friccién operativa de la arteria vial principal.

Tabla 12,

Principales problemas identificados en el transporte publico.

Frecuencia
Opciodn Porcentaje (%)
Absoluta
Demora en frecuencias 184 18.7%
Mal estado de unidades 72 7.3%
Inseguridad 91 9.2%
Falta de cobertura 143 14.5%
Tarifas elevadas 54 5.5%
Falta de comodidad 112 11.4%
Atencion deficiente 129 13.1%
Falta de Terminal/Paradas informales 201 20.4%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 13.

Principales problemas identificados en el transporte publico
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Nota. Porcentajes de los problemas del transporte publico identificados por los
encuestados. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Percepcion De Suficiencia En La Cobertura Del Transporte. Los resultados obtenidos
para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase diagndstica,
justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro relativas a
la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.

Tabla 13.

Percepcion de suficiencia en la cobertura del transporte.

Frecuencia Porcentaje
Opcidn
Absoluta (%)
Si 148 41.1%
No 212 58.9%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 14.

Percepcion de suficiencia en la cobertura del transporte

Figura 14

Si

Nota. Porcentajes de percepcion de cobertura del transporte. Fuente: Elaboracién propia a
partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.
Componente 4: movilidad peatonal y ciclista

¢Considera que las aceras y espacios peatonales son adecuados? Los resultados
empiricos obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la
fase diagnostica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan

maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 14.

Las aceras y espacios peatonales son adecuados.

Frecuencia Porcentaje

Opciodn
Absoluta (%)
Si 31 8.6%
No 214 59.4%
Parcialmente 115 31.9%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de
encuestas.

Figura 15.

Las aceras y espacios peatonales son adecuados.
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Nota. Porcentajes de si son adecuados 0 no las aceras y espacios. Fuente: Elaboracion

propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

QUITO - ECUADOR | 2026




99

Sensacion De Seguridad Al Caminar Por Las Vias Del Canton. Los resultados
empiricos obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la
fase diagnostica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan
maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.

Tabla 15.

Seguridad al caminar.

Frecuencia Porcentaje

Opcion
Absoluta (%)
Si 86 23.9%
No 274 76.1%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 16.

Seguridad al caminar

Figura 16

Nota. Porcentajes de si es 0 no seguro caminar por el canton. Fuente: Elaboracion propia a
partir de levantamiento de informacién por medio de encuestas.

¢Existen suficientes pasos peatonales y sefializacion? Los resultados empiricos
obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase
diagnostica, justificando la inclusién de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro

relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 16.

Presencia de suficientes pasos peatonales y sefializacion.

Frecuencia  Porcentaje

Opcion
Absoluta (%)
Si 52 14.4%
No 308 85.6%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de
encuestas.
Figura 17.

Presencia de suficientes pasos peatonales y sefializacion

Figura 17

Nota. Porcentajes de la presencia de suficientes pasos peatonales y sefializacién el cantén.

Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.
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Uso De La Bicicleta Como Medio De Transporte Diario. Los resultados empiricos
obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase
diagndstica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan
maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
Tabla 17.

Uso de la bicicleta como medio de transporte diario.

Frecuencia  Porcentaje

Opcion
Absoluta (%)
Si 11 3.1%
No 349 96.9%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 18.

Uso de la bicicleta como medio de transporte diario

Figura 18

Si

Nota. Porcentajes del uso de la bicicleta como medio de transporte diario el canton. Fuente:
Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

¢Considera Necesaria La Implementacion De Ciclovias? Los resultados empiricos
obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase
diagndstica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro

relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 18.

Necesidad de implementar ciclovia.

Frecuencia  Porcentaje

Opcidn
Absoluta (%)
Si 313 86.9%
No 47 13.1%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de
encuestas.
Figura 19.

Necesidad de implementar ciclovia

Figura 19

Nota. Porcentajes de la necesidad de implementar ciclovia el canton. Fuente: Elaboracién

propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.
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Componente 5: seguridad vial

¢ Considera Que Existe Seguridad Vial En El Cantdn? Los resultados empiricos
obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase
diagnostica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan
maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
Tabla 19.

Seguridad vial en el canton.

Frecuencia  Porcentaje

Opcidn
Absoluta (%)
Si 59 16.4%
No 301 83.6%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 20.

Seguridad vial en el canton

Figura 20

Nota. Porcentajes de la seguridad vial en el cantén. Fuente: Elaboracion propia a partir de
levantamiento de informacién por medio de encuestas.

¢Ha Presenciado O Sufrido Accidentes De Transito En Biblian? Los resultados
empiricos obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la
fase diagnostica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan

maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 20.

Accidentes de transito.

Frecuencia Porcentaje

Opcion
Absoluta (%)
Si 227 63.1%
No 133 36.9%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de
encuestas.
Figura 21.

Accidentes de transito

Figura 21

Nota. Porcentajes de accidentes de transito en el canton. Fuente: Elaboracion propia a partir

de levantamiento de informacion por medio de encuestas.
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Principales Causas Percibidas De Accidentes De Transito. Los resultados empiricos
obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase
diagndstica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan
maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.

Tabla 21.

Principales causas percibidas de accidentes de transito.

Frecuencia Porcentaje

Opcidn
Absoluta (%)

Exceso de velocidad 294 28.7%
Falta de sefializacion 208 20.3%
Imprudencia peatonal 115 11.2%

Mal estado de vias 43 4.2%
Consumo de alcohol 167 16.3%
Falta de control vehicular 198 19.3%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 22.

Principales causas percibidas de accidentes de transito
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Nota. Porcentajes de las principales causas de accidentes de transito en el cantén. Fuente:
Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

Zonas Consideradas Més Peligrosas Para La Movilidad. Los resultados empiricos
obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase
diagnostica, justificando la inclusién de lineas de intervencion estratégica dentro del plan maestro

relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 22.

Zonas consideradas mas peligrosas para la movilidad.

Frecuencia Porcentaje

Opcidn
Absoluta (%)
Entorno Mercado Municipal 162 45.0%
Eje Av. Alberto Ochoa 144 40.0%
Intersecciones Escolares 38 10.6%
Zonas Periféricas/Rurales 16 4.4%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de
encuestas.
Figura 23.

Zonas consideradas mas peligrosas para la movilidad
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Nota. Porcentajes de las zonas peligrosas en el canton. Fuente: Elaboracion propia a partir

de levantamiento de informacién por medio de encuestas.
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Componente 6: movilidad sostenible

Importancia de Promover Medios De Transporte Sostenibles. Los resultados
empiricos obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en
la fase diagnostica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan
maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
Tabla 23.

Importancia de promover medios de transporte sostenibles.

Frecuencia Porcentaje
Opciodn
Absoluta (%)
Si 342 95.0%
No 18 5.0%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 24.

Importancia de promover medios de transporte sostenibles

Figura 24

No

Nota. Porcentajes de la importancia de promover medios de transporte sostenibles en el
canton. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacién por medio de
encuestas.

Disposicion A Usar Bicicleta O Caminar Con Infraestructura Adecuada. Los
resultados empiricos obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas
preliminarmente en la fase diagnostica, justificando la inclusién de lineas de intervencion
estratégica dentro del plan maestro relativas a la seguridad vial y pacificacién de los entornos

conflictivos urbanos.
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Tabla 24.

Disposicion a usar bicicleta o caminar con infraestructura adecuada.

Frecuencia Porcentaje

Opciodn
Absoluta (%)
Si 299 83.1%
No 61 16.9%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 25.

Disposicion a usar bicicleta o caminar con infraestructura adecuada

Figura 25

Nota. Porcentajes de disposicion a usar bicicleta o caminar en el canton. Fuente:
Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

Acciones Prioritarias Para Mejorar La Movilidad Urbana. Los resultados empiricos
obtenidos para esta variable consolidan las tendencias detectadas preliminarmente en la fase
diagndstica, justificando la inclusion de lineas de intervencion estratégica dentro del plan

maestro relativas a la seguridad vial y pacificacion de los entornos conflictivos urbanos.
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Tabla 25.

Acciones prioritarias para mejorar la movilidad urbana.

Frecuencia
Opciodn Porcentaje (%)
Absoluta
Mejorar vias 142 9.3%
Mejorar transporte publico 251 16.4%
Implementar ciclovias 189 12.4%
Mejorar sefializacion 223 14.6%
Educacion vial 267 17.5%
Control del transito 211 13.8%
Espacios peatonales 245 16.0%
Total, Muestra Evaluada 360 100,0%

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion por medio de

encuestas.
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Figura 26.

Acciones prioritarias para mejorar la movilidad urbana
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Nota. Porcentajes de acciones prioritarias para mejorar la movilidad urbana en el canton.

Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion por medio de encuestas.

El analisis general de las figuras presentadas permite evidenciar tendencias relevantes
relacionadas con las caracteristicas sociodemograficas de la poblacion encuestada, los patrones
de movilidad y la percepcion sobre las condiciones de seguridad vial y del servicio de transporte.
En términos generales, se observa una diversidad en variables como edad, ocupacion y
frecuencia de desplazamiento, lo que refleja la participacion de distintos grupos poblacionales
con necesidades de movilidad diferenciadas. Asimismo, las graficas relacionadas con el uso del
transporte y los tiempos de traslado evidencian que la movilidad constituye un elemento
cotidiano y de alta incidencia en las actividades laborales, educativas y personales de los

usuarios, permitiendo identificar limitaciones operativas y aspectos susceptibles de mejora.
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De igual manera, las figuras asociadas a la percepcion del servicio muestran la existencia
de problematicas vinculadas a la calidad, seguridad y eficiencia del transporte, aspectos que
influyen directamente en la satisfaccion de los usuarios y en la experiencia de desplazamiento.
En cuanto a los factores de riesgo vial y la ocurrencia de siniestros, los resultados reflejan la
presencia de condiciones que podrian incrementar la vulnerabilidad de conductores y pasajeros,
especialmente en determinados sectores o bajo ciertas circunstancias operativas, lo cual
evidencia la necesidad de fortalecer medidas preventivas, controles y estrategias de gestion

orientadas a reducir riesgos en la movilidad.

Finalmente, las propuestas de mejora expresadas en las graficas evidencian el interes de
la poblacion por implementar acciones que permitan optimizar las condiciones del sistema de
transporte y fortalecer la seguridad vial. En este contexto, los resultados obtenidos constituyen
un insumo relevante para la formulacion de estrategias técnicas, administrativas y de control que
contribuyan al mejoramiento de la movilidad, la reduccion de factores de riesgo y el
fortalecimiento de un sistema de transporte mas seguro, eficiente y orientado a las necesidades

de los usuarios.
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Capitulo 4. Diagndstico Territorial Y De Movilidad Del Canton Biblian

Caracterizacion territorial del canton Biblian

El canton Biblian, perteneciente administrativamente a la provincia del Cafar, se sitla de
forma estratégica dentro del callejon interandino del Austro ecuatoriano, actuando como un nodo
de conectividad e intercambio de flujos a nivel regional. Territorialmente, el canton se distingue
por una compleja e irregular geomorfologia, caracterizada por relieves predominantemente
escarpados y montafiosos en sus periferias rurales (cubriendo mas del 50% del territorio
cantonal). Esta configuracion fisico-espacial ha condicionado histéricamente el desarrollo
urbano, obligando a una concentracion masiva de las infraestructuras de conectividad, los
servicios publicos, equipamientos administrativos y las principales actividades de abasto en el
fondo del valle central, especificamente en el suelo consolidado de la cabecera cantonal. Como
consecuencia, los patrones de desplazamiento intracantonal muestran una convergencia pendular
diaria obligatoria desde las parroquias hacia un Gnico nucleo urbano centralizado (Gobierno

Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian., 2023).
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Figura 27

Limite urbano del cantén Biblian

Nota. Obtenido de: Google Maps (2026). Vista satelital del Cantén Biblian.
Crecimiento urbano, tendencias y uso del suelo

El crecimiento urbano de la cabecera cantonal de Biblian ha respondido histéricamente a
un patron de desarrollo lineal, marcadamente guiado y confinado por el trazado de sus
principales ejes de conectividad regional. El uso del suelo en el nicleo central consolidado
presenta un caracter mixto de alta densidad, donde las plantas bajas de las edificaciones se
destinan de manera intensiva al comercio formal e informal y a los servicios, mientras que los

niveles superiores preservan una funcion residencial.
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El principal polo atractor y generador de viajes del canton esta constituido por el sector

del Mercado Municipal. Esta aglomeracion de uso de suelo comercial, al carecer de zonas de

amortiguamiento vial o bahias de carga reguladas, genera una presién constante sobre el espacio

publico circundante; las dindmicas de abastecimiento interfieren directamente en la capacidad de

la calzada, provocando conflictos permanentes de friccion entre peatones, comerciantes y

vehiculos motorizados (GAD Municipal del Canton Biblian, 2023).

A fin de categorizar de manera cientifica la distribucion espacial del centro urbano, se

expone a continuacion en la Tabla 1, los usos de suelo de los ejes que interactlan directamente

con la movilidad de la zona comercial:

Tabla 26

Usos de suelos dominantes en el centro urbano del cantén Biblian.

Actividades
Eje Vial / Tramo Uso del Suelo Impacto en la
Clave
Calle Analizado Predominante Movilidad Urbana
Identificadas
Locales
Alto flujo de paso
Av. Desde el acceso Mixto comerciales,
pesado conviviendo
Alberto Sur hasta el (Comercial / restaurantes,
con giros locales y
Ochoa acceso Norte Residencial) mecénicas,
paradas informales.
viviendas.
Interseccion Av. Alta friccion
Locales de
Calle 01  Alberto Ochoa - Comercial peatonal; invasion de
abasto, tiendas de
de Mayo  Calle Mariscal Intensivo aceras por exhibicion
ropa, fruterias.
Sucre de mercaderia.
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Interseccién Av. Entorno del Zona critica de carga
Calle
Alberto Ochoa - Institucional / Mercado y descarga de
Tomaés
Calle Daniel Comercial Municipal, mercancias sin
Sacoto
Mufioz oficinas. horarios regulados.
Via alternativa de
Calle Tramo céntrico Viviendas,
Mixto / desahogo vehicular
Mariscal paralelo ala Av. pequefios talleres,
Residencial con problemas de
Sucre Alberto Ochoa comercio menor.
estacionamiento libre.
Proximidad a Conflictos de
Conectores
Calle Institucional / centros congestion extrema
transversales
Cafar Educativo educativos y en horas de entrada y
céntricos
dependencias. salida escolar.

Nota. Tramos de vias analizadas segun el uso de suelo predominante. Fuente: Elaboracion
propia a partir de levantamiento de informacion en territorio.
Caracterizacion socioeconomica y demografica

Demogréaficamente, el cantdn Biblian experimenta una estrecha interdependencia entre su
poblacion urbana y rural. Un alto porcentaje de los habitantes de las periferias se desplaza
diariamente al centro urbano con el fin de comercializar excedentes agricolas o acceder a
equipamientos de educacion, salud y matriz bancaria. Socioeconémicamente, la poblacion
economicamente activa (PEA) local encuentra su principal sustento en el comercio minorista, los

servicios de transporte y las actividades agropecuarias basicas.
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Desde la perspectiva de la movilidad sostenible, un factor demogréfico critico es la
notable representatividad de los denominados grupos vulnerables (adultos mayores, personas con
discapacidad y menores de edad). La autonomia de desplazamiento de estos colectivos se
encuentra severamente restringida en el entorno actual debido a que la estructura vial existente
no ha sido disefiada bajo criterios de accesibilidad universal, obligdndolos a depender de terceros
0 a exponerse a entornos de trafico hostiles (INEC, 2022).

De acuerdo al ultimo censo realizado por el INEC en el afio 2010, la poblacién del canton
Biblian se detalla en la Tabla 2.

Tabla 27.

Censo de la poblacion del cantdn Biblian.

Geénero NUmero de habitantes
Mujeres 10566
Hombres 8286

Total 18852

Nota. Numero de habitantes segun el género. Fuente: (INEC, 2022)
Sistema vial del cantén y jerarquizacion de la red urbana

El eje estructural y columna vertebral del sistema vial del canton Biblian esta constituido
por la Troncal de la Sierra (Red Vial Estatal E35), especificamente en el tramo Zhud-Biblian. Al
ingresar a la zona urbana consolidada de la cabecera cantonal, esta carretera de caracter nacional
se transforma morfol6gicamente en la Avenida Alberto Ochoa. Este corredor soporta una seccion
transversal tipica de dos carriles de circulacion con un ancho promedio de 4 metros por carril y

espaldones laterales.
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La configuracion fisico-espacial de este eje genera un severo conflicto funcional crénico:
una misma infraestructura geométrica debe absorber de forma simultanea los flujos del
transporte pesado y comercial interprovincial (demanda de paso nacional) junto con los viajes
cortos, maniobras de giro y estacionamientos del transporte local y comercial del cantdn. Esta
superposicion de funciones rompe con los principios basicos de jerarquizacion vial urbana,
donde las autopistas o vias colectoras estatales no deben cumplir el rol de calles comerciales
locales (Ministerio de Transporte y Obras Pablicas, 2018).

Estado de la infraestructura y sefializacion vial

La capa de rodadura de la Avenida Alberto Ochoa presenta tramos mixtos de pavimento
rigido y flexible que reciben mantenimiento periodico por parte del Ministerio de Infraestructura
y Transporte (MIT). Sin embargo, la sefializacion vial técnica es criticamente deficiente. La
sefializacion horizontal (pasos cebras, lineas de division de carril, lineas de parada) se encuentra
desgastada u omitida en intersecciones conflictivas.

Asimismo, la sefializacién vertical informativa y preventiva (como reguladores de
velocidad urbana o advertencias de zonas escolares) es obsoleta. En los bordes de este corredor,
las veredas y aceras peatonales muestran una marcada discontinuidad geométrica, presencia de
barreras arquitectonicas (postes, gradas fuera de norma), falta de rampas con pendientes
reglamentarias y poca presencia de superficies podotactiles.

En la Tabla 3 se detalla el inventario de Infraestructura y Sefializacién en Cruces Criticos

(Av. Alberto Ochoa).
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Tabla 28.
Inventario de infraestructura y sefializacidn en cruces criticos (Av. Alberto Ochoa).
Estado de
Cruce/ Estado del Sefalizacion Sefalizacion
Aceras/
Interseccion Pavimento Horizontal Vertical
Veredas
Deficiente
Av. Alberto Inexistente (Falta  Regular (Ancho
(Lineas de
Ochoay sefial de cruce insuficiente,
Bueno (Asfalto) paso cebra
Calle 01 de peatonal y zona discontinuidad
borradas en un
Mayo comercial). de niveles).
80%).
Nula (No
Mala (Presencia
Av. Alberto existe Regular (Sefial
de postes en
Ochoay Regular demarcacion de pare en
medio de la
Calle Tomas (Hormigon/Asfalto)  de carriles ni transversal
acera, sin
Sacoto pasos semidestruida).
rampas).
peatonales).
Mala (Ocupada
Av. Alberto Deficiente Inexistente (Falta
por comercio
Ochoay (Lineas de reduccion de
Bueno (Asfalto) informal, obliga
Acceso al division central ~ velocidad por
a bajar a la
Mercado desgastadas).  zona de abasto).
calzada).

Nota. Cruces criticos de la Av. Alberto Ochoa. Fuente: Elaboracion propia a partir de

levantamiento de informacién en territorio.
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Movilidad vehicular y flujos de trafico motorizado

La movilidad vehicular en la zona central de Biblian se caracteriza por una marcada
heterogeneidad y un elevado indice de friccion interna. Comparten el espacio vial los vehiculos
particulares, el transporte comercial ligero (busetas escolares, taxis y camionetas de carga mixta
y liviana) y el transporte pesado interprovincial de paso.

La velocidad operativa y la capacidad efectiva de la Avenida Alberto Ochoa
experimentan caidas drasticas al ingresar al tejido urbano. Esto se debe a las constantes
detenciones intempestivas del transporte masivo para el ascenso y descenso de pasajeros y a las
complejas maniobras de insercion para el estacionamiento en la calzada. El flujo se satura
visiblemente durante las horas pico matutino y vespertino, coincidiendo con los horarios de
ingreso/salida de las unidades educativas y los dias de feria comercial del Mercado Municipal
(Agencia Nacional de Transito, 2024).

Movilidad peatonal, accesibilidad y peatonalidad

A pesar de que el peaton se posiciona tedricamente en el eslabén mas alto de la piramide
de la movilidad sostenible, la infraestructura destinada a la peatonalidad en Biblian se encuentra
en condiciones de rezago técnico. En el entorno inmediato del Mercado Municipal el flujo
peatonal es masivo y constante; no obstante, el ancho efectivo de las veredas es insuficiente y su
espacio util se halla frecuentemente invadido por la exhibicion de mercancias o el comercio
informal. Esta degradacion del espacio caminable obliga de forma sistematica a los transeuntes a
descender a la calzada vehicular, transformando el desplazamiento peatonal en una actividad de
alto riesgo ante la ausencia de cruces seguros semaforizados o debidamente demarcados

(Asociacion de Municipalidades Ecuatorianas, 2020).
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Movilidad ciclista e infraestructura para modos activos

En la actualidad, el canton Biblian registra niveles de uso marginal y casi nulo de la
bicicleta como modo de transporte diario para motivos de trabajo o estudio, quedando relegada
casi exclusivamente a actividades recreativas o deportivas de fin de semana. Esta baja adopcion
no responde a condicionantes topograficos insalvables en el centro urbano, sino a la inexistencia
absoluta de infraestructura ciclista segregada, pacificada o compartida (ciclovias) y a la falta de
bici parqueos seguros en los principales nodos atractivos institucionales o comerciales. La
hostilidad del entorno motorizado en la Avenida Alberto Ochoa inhibe de forma directa el uso de
la bicicleta como una alternativa modal real (Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del
Canton Biblian., 2023).

Ante este escenario de rezago técnico y alta siniestralidad potencial para la movilidad
activa, es crucial contrastar las prioridades de disefio urbano actuales con los principios globales
de sostenibilidad. A continuacion, la Figura 4 expone de forma gréfica el desfase entre la
Pirdmide Tedrica de la Movilidad y la estructura de Realidad Invertida que predomina en el

canton, evidenciando la necesidad de reformular la inversion y la gestion vial a favor del peaton:
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Figura 28.

Piramide teorica de la movilidad y la estructura de realidad invertida

ESTRATEGIA DE MOVILIDAD PARA BIBLIAN: CONTRASTE DE MODELOS

MODELO IDEAL: | REALIDAD INVERTIDA EN BIBLIAN:

PIRAMIDE TEGRICA DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE MODELO OBSOLETO A CAMBIAR
(OBJETIVO INSTITUCIONAL) (SITUACION ACTUAL)

1. VEHICULO PRIVADO

(Autos, motocicletas)

Sl

1. PEATONES
(Todas las personas,
incluyendo movilidad
reducida, ninos)

2. TRANSPORTE DE CARGA Y LOGISTICA

2. CICLISTAS
(Movilidad activa)

3. TRANSPORTE 3. TRANSPORTE PUBLICO

PUBLICO e
(Buses urbanos, 3 Q 0 [

colectivos) (NER - A ]

4. TRANSPORTE DE CARGA Y LOGISTICA

(Abastecimiento esencial)

JAD DE INVERSION Y DISENO

“ICIENCIA EN ESPACIO Y ENERGIA

MODELOS DE MOVILIDAD

OR PRIORIDAD DE INVEKSION Y DISERO URBANO

| LEYENDA
k Todas las personas

Transporte de Y jof
"fb\" mmmdmmm

| R Transporte poblico
& Cicksidad activa
@m) Autos, motocicletas particulares

5. VEHICULO PRIVADO

(Autos, motocicletas particulares)

Nota. Tomado de la elaboracion mediante inteligencia artificial generativa usando
OpenAl ChatGPT (2026), a partir del prompt: “Comparacion entre el modelo ideal de movilidad
sostenible y la realidad actual del canton Biblidn mediante piramides invertidas”.

Operadoras de transporte del cantén

Mediante el OFICIO N.° 01-2026 (ver Anexo 3) se solicito informacion
actualizada del nimero de operadoras de transporte que prestan servicio dentro de la jurisdiccion
cantonal, operadoras de transporte que son competencias del Gad municipal de Biblian y de la

Agencia Nacional de Transito (ANT) dentro del cantén y la ubicacion de las paradas principales
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autorizadas, para el embarque y desembarque de pasajeros de las diferentes modalidades de
transporte al Jefe de la Unidad de Movilidad, Transito y Transporte Terrestre (UMTTT) del
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian.

El Dr. Robert Macancela en calidad de Jefe Subrogante de la Unidad de
Movilidad, Transito y Transporte Terrestre del Gad Municipal del Cantén Biblian mediante
Memorandum N. © 0039-UMTTT-2026-OE (ver Anexo 4) manifesté la siguiente informacion:

En atencién al Oficio N.° 01-2026, mediante el cual solicitan informacion
relacionada con las operadoras de transporte que prestan servicio en el canton Biblian, sus
competencias y la ubicacion de las principales paradas autorizadas para embarque y
desembarque de pasajeros, me permito informar lo siguiente:

En mi calidad de Jefe Subrogante de la Unidad de Movilidad, Transito y
Transporte Terrestre del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian, y
como responsable de la informacion y archivos que reposan en esta dependencia, pongo en su
conocimiento que la informacion requerida se encuentra sustentada en el documento denominado
“Plan de Movilidad Sustentable y Estudio de Necesidades de Transporte Publico y Comercial del
Canton Biblian, Provincia del Cafiar”, publicado en diciembre de 2020, asi como en los registros
y archivos técnicos que actualmente administra esta Unidad.

En virtud de lo expuesto, se adjunta la siguiente tabla, en la cual se detalla la
informacion correspondiente a las operadoras de transporte que prestan servicio en el cantén, las
competencias de regulacion y control, asi como la ubicacion de las principales paradas autorizadas,

dando respuesta a los requerimientos formulados en su solicitud.
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Tabla 29.

Caracteristicas principales de las operadoras del canton Biblian.

Cooperativa o
Compafiia

Cooperativa
de Transporte
Mixto Biblian

Cooperativa
de Transporte
Mixto José
Benigno
Iglesias

Cooperativa
de Transporte
Mixto
COPRISEP

Cooperativa
de Transporte
Mixto Santa
Teresita del
Nifio Jesas

Cooperativa
de Transporte
Mixto
Constransnaz
on

Cooperativa
de Transporte
de Pasajeros
Centinela

Compaiiia de
Transporte de
Pasajeros
Montero Zea

Cooperativa
de Taxis EI
Rocio

Compal de
Taxis Biblian
Trans S.A.

Compal
Carga Liviana
TransturPamb
as.A.

Compafia de
Transporte
Escolar e
Institucional
Transpequefie
ses S.A.

Competencia

AGENCIA
NACIONAL
DE
TRANSITO
PROVINCIAL
DEL CANAR

AGENCIA
NACIONAL
DE
TRANSITO
PROVINCIAL
DEL CANAR

AGENCIA
NACIONAL
DE
TRANSITO
PROVINCIAL
DEL CANAR

AGENCIA
NACIONAL
DE
TRANSITO
PROVINCIAL
DEL CANAR

AGENCIA
NACIONAL
DE
TRANSITO
PROVINCIAL
DEL CANAR

AGENCIA
NACIONAL
DE
TRANSITO
PROVINCIAL
DEL CANAR

AGENCIA
NACIONAL
DE
TRANSITO
PROVINCIAL
DEL CANAR

GAD
MUNICIPAL
DEL CANTON
BIBLIAN

GAD
MUNICIPAL
DEL CANTON
BIBLIAN

GAD
MUNICIPAL
DEL CANTON
BIBLIAN

GAD
MUNICIPAL
DEL CANTON
BIBLIAN

Servicio

Comercial
Transporte
Mixto

Comercial
Transporte
Mixto

Comercial
Transporte
Mixto

Comercial
Transporte
Mixto

Comercial
Transporte
Mixto

Puablico
Transporte
Colectivo
(buses)

Puablico
Transporte
Colectivo
(buses)

Comercial

Taxi
Convencio
nal

Comercial

Taxi
Convencio
nal

Comercial
Carga
Liviana

Comercial
Escolar e
Institucion
al

Ambito de
operacion

Intraprovincial

Intraprovincial

Intraprovincial

Intraprovincial

Intraprovincial

Interprovincial

Intraprovincial

Intracantonal
Combinado

Intracantonal
Combinado

Intracantonal
Combinado

Intracantonal
Combinado

Unidades

27

28

18

28

28

20

14

10

17z

129

Parada
Principal

Parroquia
Biblian: Calle
Benjamin
Ochoa

Parroquia
Biblian: Calle
03 de
noviembre

Parroquia
Biblian: Calle
Daniel Mufioz
Serrano

Parroquia
Nazoén: Calle
Verdeloma y
Calle
marginal al
rio Burgay

Parroquia
Nazén: Calle
Gonzalo
Cordova S/N
23 de Abril y
Calle Laura
Monto

Parroquia
Nazén: Calle
Marginal al
rio Burgay

Parroquia
Biblian:
Avenida
Francisco
Calderony
Calle Canar

Parroquia
Biblian:
Avenida
Alberto Ochoa
y Avenida
Mariscal
Sucre

Parroquia
Biblian: Calle
Simoén Bolivar
y Calle José
Benigno
Iglesia

Parroquia
Biblian:
Entrada a la
Feria de
Ganado y
Avenida EI
Paraiso

Parroquia
Biblian: Calle
Velasco
Ibarra S/N EI
Tope

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir del Memorandum N. °© 0039-UMTTT-2026-OE

(Macancela, 2026).

QUITO - ECUADOR | 2026




130

De acuerdo con los registros que reposan en esta Unidad de Movilidad, Transito y
Transporte Terrestre, en el canton Biblian operan actualmente once (11) organizaciones de
transporte entre cooperativas y compafias.

Del total registrado, siete (7) operadoras corresponden a competencias
administradas y reguladas por la Agencia Nacional de Transito (ANT), dentro de las
modalidades de transporte mixto y transporte publico de pasajeros de &mbito intraprovincial e
interprovincial. Por otra parte, cuatro (4) operadoras corresponden a competencias asumidas por
el Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian, dentro de las
modalidades de taxi convencional, carga liviana y transporte escolar e institucional.

La informacion detallada respecto a las operadoras de transporte, modalidad de
servicio, ambito de operacion, numero de unidades habilitadas y ubicacion de las principales
paradas autorizadas se presenta en la tabla precedente, elaborada con base en los archivos
institucionales y registros administrativos que mantiene esta Unidad.

Es importante sefialar que la presente informacion se proporciona para fines
exclusivamente académicos, en atencion a la solicitud realizada por los maestrantes de la
Universidad Internacional del Ecuador (UIDE), y corresponde a los registros disponibles en esta
dependencia a la fecha de emision del presente documento (Macancela, 2026).

La movilidad dentro del cant6n Biblian esta conformada por diferentes modalidades de
transporte que, de manera complementaria, satisfacen las necesidades de desplazamiento de la
ciudadania. Por ello, mas alla de identificar las operadoras existentes, es fundamental mencionar
la importancia que cumple cada modalidad dentro de la estructura territorial y la dinamica urbana

del canton.
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El transporte publico compone el eje principal de la movilidad colectiva, ya que permite
el traslado de usuarios entre distintos sectores reduciendo la dependencia del vehiculo particular.
Su correcto funcionamiento facilita el acceso de los habitantes a servicios basicos, centros de
actividad econdmica e infraestructura urbana. Por lo que, particularidades como la cobertura de
rutas, frecuencia de operacion, ubicacion de paradas y condiciones de accesibilidad son
determinantes para evaluar su desempefio.

Por otra parte, el servicio de transporte mixto cumple una funcion esencial en las zonas
rurales, donde las caracteristicas terrestres y hogares lejanos de los ciudadanos generan
necesidades de movilidad diferentes a las del area urbana. Por medio de esta modalidad se
garantiza el desplazamiento de personas y el transporte de productos provenientes de las zonas
rurales, como agricolas o bienes, favoreciendo las actividades econémicas locales y mejorando la
articulacion territorial con los centros poblados.

La modalidad del servicio de taxis actia como un complemento al sistema de movilidad,
ofreciendo viajes directos y adaptados a las necesidades especificas de los usuarios. Su
importancia se origina en la capacidad de brindar servicio de viajes de origen y destino
especificos, especialmente en horarios o lugares donde el transporte pablico presenta menor
cobertura. Asimismo, representa una opcién de transporte adecuada para personas que requieren
condiciones especificas de desplazamiento o viajes directos hacia su destino.

Mientras que, en el caso del transporte de carga liviana, su operacion esta relacionada con
el abastecimiento comercial y al funcionamiento cotidiano de la ciudad. Las camionetas que
prestan este servicio facilitan el traslado de mercancias y productos hacia centros de

comercializacion, negocios y demas lugares donde son requeridos. Una mala planificacion de
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esta modalidad puede ocasionar que los vehiculos realicen operaciones de carga y descarga en
lugares no autorizados, reduciendo la capacidad de las vias y afectando la fluidez del transito.

Finalmente, el transporte escolar e institucional de busetas desempefia un papel
fundamental al garantizar el servicio de transporte seguro y organizado de estudiantes. Su
funcionamiento favorece a la reduccion del uso de vehiculos particulares en los horarios de
ingreso y salida de los establecimientos educativos, mejorando la circulacién vial y
disminuyendo la congestion vehicular.

Por lo que, cada modalidad de transporte presenta requerimientos, dindmicas de
funcionamiento y problematicas diferentes. Por lo tanto, las medidas de planificacion y gestion
no pueden aplicarse de manera uniforme. En este contexto, la comprension integral de la
interaccion entre las diferentes modalidades de transporte permite definir medidas de gestion y
planificacion acordes a las necesidades identificadas, favoreciendo el mejoramiento de la
movilidad, la planificacion del espacio publico y la accesibilidad dentro del canton Biblian.
Transporte publico urbano, conectividad y oferta operativa

El sistema de transporte publico colectivo en el canton padece de un desorden operativo
severo derivado de un déficit estructural macro: el canton Biblian carece de un equipamiento
formal de transferencia de pasajeros o Terminal Terrestre. Como consecuencia directa, el
transporte interprovincial, intraprovincial e intracantonal opera de manera atomizada y dispersa
sobre la via publica.

A lo largo de un tramo estratégico critico comercial de la Av. Alberto Ochoa del canton
Biblian, se identifica la coexistencia de 11 puntos de parada por sentido de via. El desglose
técnico de esta oferta revela que 7 de estas paradas son completamente informales (fijadas por la

costumbre y la disputa de pasajeros) y los 4 restantes, catalogadas como formales, carecen de
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bahias de estacionamiento técnico, andenes seguros o refugios para la proteccion del usuario

contra la intemperie.

Tabla 30.

Inventario técnico de paradas de transporte publico a lo largo de la Av. Alberto Ochoa.

Ubicacion de Tipo de Infraestructura Conflictos Operativos
ID Parada
Referencia Parada Existente Identificados
Entrada Norte del Solo Sefial Detencién interrumpe el
P-01 (N-S) Formal
Canton Vertical carril de circulacion réapida.
Ascenso y descenso de
Sector Unidad
P-02 (N-S) Informal Ninguna estudiantes directamente en
Educativa
la calzada.
Congestion severa por
Frente al Mercado Paradero con friccion; buses
P-03 (N-S) Formal
Municipal visera (Dafiada) interprovinciales paran en
doble fila.
Disputa de pasajeros en
Interseccion Calle
P-04 (N-S) Informal Ninguna movimiento entre
Tomas Sacoto
cooperativas rivales.
Obstruccion de giros a la
Solo Sefial
P-05 (N-S)  Sector Plaza Central Formal izquierda de vehiculos
Vertical

livianos.
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Paradas a demanda del
Tramos intermedios usuario ("donde avance el
P-06 a P-11 Informal Ninguna
dispersos bus"), rompiendo

frecuencias.

Nota. Paradas de transporte publico a lo largo de la Av. Alberto Ochoa. Fuente:
Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion en territorio.
Estacionamiento vehicular y gestion del espacio publico en zonas comerciales

El entorno vial que rodea al Mercado Municipal, delimitado especificamente entre las
calles 01 de Mayo y Tomas Sacoto (un tramo de 500 metros), representa el epicentro de
atraccion de viajes y, simultaneamente, el mayor conflicto de estacionamiento del canton. Ante
la ausencia de un marco normativo de regulacion, control y tarifado del espacio publico, la acera
norte de la Avenida Alberto Ochoa y sus vias transversales sufren un fenémeno crénico de
saturacion por parqueo prolongado (vehiculos de comerciantes y compradores que ocupan la
calzada durante todo el dia). Esta falta de rotacion vehicular induce directamente a la practica de
la doble columna de aparcamiento, reduciendo la capacidad geométrica de la via a un solo carril
efectivo de circulacion, incrementando las demoras y bloqueando las lineas de visibilidad de los
cruces peatonales (Agencia Nacional de Transito, 2024).
Seguridad vial, conflictos de trafico y siniestralidad

Los indices de siniestralidad vial en el &rea urbana de Biblian demuestran una alta
correlacion con los problemas de disefio y friccion del espacio descrito. De acuerdo con los
registros analizados, el tramo urbano de la Avenida Alberto Ochoa concentra la mayor tasa de
incidentes del canton, siendo las tipologias mas frecuentes los atropellos a peatones, las

colisiones por alcance y los roces laterales. Estos sucesos son desencadenados por la peligrosa
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amalgama de factores concurrentes: el exceso de velocidad de los vehiculos pesados de paso, el
irrespeto y la dispersién en los puntos de embarque del transporte publico, la escasez de pasos
peatonales protegidos y la mezcla desordenada de flujos en las zonas de alta actividad comercial
y escolar (Agencia Nacional de Transito, 2024), (RTE INEN 004, 2020).
Identificacion de problemas criticos de movilidad

Como sintesis del diagnostico territorial y de movilidad del canton Biblian, se identifican

técnicamente los siguientes problemas criticos que fundamentan la necesidad del PMUS:

° Superposicion de Flujos: Coexistencia conflictiva y de alto riesgo del
trafico pesado de la Red Vial Estatal E35 con la movilidad local en la Av. Alberto Ochoa,

sector del mercado municipal.

° Desarticulacion del Transporte Colectivo: Inexistencia de una terminal
de transferencia y proliferacion de paradas informales que ralentizan el trafico y elevan

el peligro de atropello.

° Exclusion del Peatdn y Ciclista: Infraestructura peatonal degradada y
con barreras arquitectonicas en el Mercado Municipal, sumada a la ausencia total de

facilidades para la movilidad ciclista.

° Saturacion del Espacio Publico por Parqueo: Monopolio del vehiculo
privado sobre la calzada por falta de un sistema controlado de parqueo rotativo (horario

de 07h00 a 19h00), promoviendo las filas dobles y la congestion.
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Capitulo 5. Andlisis Integral Del Sistema De Movilidad Urbana Del Cantdn Biblian

Introduccion al analisis de movilidad urbana

La movilidad urbana es uno de los componentes estructurales mas importantes de la
planificacion espacial contemporanea, debido a su impacto directo en la accesibilidad, la
competitividad urbana, la sostenibilidad ambiental, la seguridad vial y la calidad de vida de los
residentes. En ciudades pequefias y medianas como Biblian, el sistema de movilidad presenta
caracteristicas Unicas, combinando funciones urbanas locales con flujos de conectividad regional,
lo que genera conflictos por el uso del suelo, mayor presion sobre el espacio publico y una mayor
vulnerabilidad para los usuarios.

En este contexto, un analisis integral de la movilidad urbana no puede limitarse al estudio
del trafico vial o los problemas de transito. Debe, por el contrario, abarcar la interaccion entre la
infraestructura vial, las actividades urbanas, los patrones de viaje, los modos de transporte, la
accesibilidad, la seguridad vial y la organizacion territorial. Segun la Comisién Econémica para
América Latina y el Caribe (CEPAL, 2022), los sistemas de movilidad sostenible requieren
enfoques integrales capaces de equilibrar la eficiencia operativa, la inclusién social, la seguridad
vial y la sostenibilidad territorial, particularmente en ciudades con limitaciones funcionales en
sus redes viales.

En el cantén Biblian, el trazado urbano esta influenciado por la presencia de la carretera
nacional E35, especialmente el tramo urbano correspondiente a la Avenida Alberto Ochoa. Este
corredor atraviesa longitudinalmente la capital cantonal y concentra una parte significativa de la
actividad econémica, comercial y de transporte de la regién. Esto genera una superposicion
funcional entre el trafico local y el de paso, lo que provoca congestion, estacionamiento ilegal,

paradas de autobus no reguladas y restricciones a la movilidad activa.
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Diversos estudios sobre movilidad urbana en ciudades medianas indican que la falta de
una jerarquia funcional en la red vial, junto con la concentracion de actividades urbanas a lo
largo de las carreteras nacionales, incrementa la friccion operativa y la exposicion a riesgos
relacionados con el trafico (ONU-Habitat, 2021). En Biblian, esta situacion es particularmente
evidente en torno a la Avenida Alberto Ochoa, donde convergen servicios urbanos, comercios,
transporte publico y un importante flujo peatonal.

Este capitulo presenta un andlisis exhaustivo del sistema de movilidad urbana en el
cantdn Biblian, con el objetivo de identificar las principales dindmicas funcionales, conflictos
operativos y factores de riesgo que influyen en el desempefio de la red vial urbana. Para ello, se
consideran variables relacionadas con la demanda de movilidad, el funcionamiento del corredor
principal, la movilidad activa, la accesibilidad urbana, la seguridad vial y los conflictos de
trafico.

Metodoldgicamente, el analisis se basa en el diagnostico territorial desarrollado en el
capitulo anterior, complementado con datos cartograficos, un analisis del Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial del canton Biblian 20232027, estudios de campo, documentacion
fotogréfica y observaciones funcionales de la principal arteria vial. Asimismo, se integran
criterios técnicos relacionados con la planificacion de la movilidad sostenible, la seguridad vial y
la accesibilidad urbana, de acuerdo con las directrices de la Politica Nacional de Movilidad
Urbana Sostenible y los enfoques internacionales de movilidad segura.

El objetivo de este capitulo es realizar una evaluacion técnica integral de las condiciones
actuales de la movilidad urbana en el canton Biblian, identificando los principales factores que
limitan la eficiencia funcional, la seguridad vial y la sostenibilidad de la red de transporte. Los

resultados obtenidos constituyen la base técnica para el desarrollo del Plan de Movilidad Urbana
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Sostenible del cantén Biblidn 20262032, que busca definir estrategias, programas y proyectos
de intervencidn para mejorar la accesibilidad, reducir los conflictos operativos y fortalecer la
seguridad vial.

Levantamiento de Informacion de campo

Complementando la informacion documental, cartografica y estadistica recopilada en los
capitulos anteriores, se realiz6 un estudio de campo a lo largo de la Avenida Alberto Ochoa, la
principal arteria de transporte del cantén Biblian.

El estudio incluyo observaciones directas, documentacion fotografica y conteos
exploratorios de vehiculos en tres puntos estratégicos de la avenida:

1. Entrada norte a la Avenida Alberto Ochoa.
2. Entorno del mercado municipal.
3. Entrada sur a la Avenida Alberto Ochoa.

En cada punto, se realizaron observaciones cada 20 minutos, registrando los movimientos
de automoviles, motocicletas, autobuses y camiones, asi como la presencia de peatones, los
patrones de trafico y el uso del espacio publico.

La informacion recopilada permitié comparar los resultados del anélisis documental con
las condiciones observadas en el terreno, identificando asi puntos criticos, dinamicas de
movilidad y problemaéticas relacionadas con la circulacion vehicular y peatonal, asi como el
estacionamiento en la via publica.

Anélisis funcional de la demanda y dinamica de movilidad

Los desplazamientos dentro del cantdn Biblian estan estrechamente ligados a las

actividades comerciales, administrativas, educativas y de servicios concentradas en la capital

cantonal. Los principales nudos de transporte incluyen el mercado municipal, el parque central,
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los comercios a lo largo de la Avenida Alberto Ochoa v las instalaciones pablicas del centro de
la ciudad.

Esta concentracion de actividad genera flujos de trafico que convergen principalmente a
lo largo del corredor formado por la Avenida Alberto Ochoa y la autopista E35, convirtiéndose
en el eje principal del sistema de transporte urbano del cantén.

Estudios y observaciones de campo revelan un predominio de desplazamientos
relacionados con el trabajo, el estudio y las actividades comerciales, lo que pone de manifiesto
patrones de movilidad recurrentes concentrados en momentos y barrios especificos de la ciudad.
Figura 29.

Av. Alberto Ochoa como eje estructural del sistema vial urbano del cantén Biblian

8 jun 2026 07:57:01
2.71461S 78.88910W

712 Avenida Alberto Ochoa
Biblian

Nota. Fuente: Registro fotografico realizado durante trabajo de campo en el afio 2026.

Elaboracion propia.
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Generacién y atraccion de viajes

La generacion y atraccion de trafico dentro del canton Biblian se concentra
principalmente en el centro de la ciudad. Entre los principales puntos de referencia se encuentran
el mercado municipal, el parque central, las escuelas, los comercios a lo largo de la Avenida
Alberto Ochoa, las oficinas gubernamentales y las paradas de transporte publico local e
interprovincial.

La concentracion de estas actividades alrededor de la Avenida Alberto Ochoa genera una
alta demanda de movilidad, convirtiendo a esta via en el principal enlace funcional entre los
diversos sectores urbanos del canton.

Figura 30.
Localizacion de los principales polos generadores y atractores de viajes en el corredor Av.

Alberto Ochoa — E35.

Simbologia

=== Corredor E35
(Av. Alberto Ochoa)

Vias principales
Limite urbano
Rio Burgay

Zona de alta
concentraciéon
de conflictos

Equipamientos
relevantes

Nota. Fuente: Elaboracién propia.
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La concentracion de actividades urbanas a lo largo de una carretera nacional genera una
superposicion funcional entre el trafico urbano y regional. Esta situacién incrementa la presion
sobre la infraestructura existente y genera conflictos operativos relacionados con el trafico
vehicular, el estacionamiento en la via pablica, las actividades comerciales y el transito peatonal.
Este fendmeno es particularmente visible en torno al mercado municipal y en las principales
intersecciones urbanas, donde convergen diferentes modos de transporte y actividades
econémicas.

Ademas, la presencia de lineas de transporte publico locales e interprovinciales aumenta
significativamente el niUmero de pasajeros que transitan por la carretera en el centro del canton.
Esta dindmica genera congestion vehicular recurrente y compromete la continuidad de la
operacion de esta via. Segun el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT) del
canton Biblian, el sistema de transporte publico es uno de los principales impulsores de la
conectividad territorial, facilitando los desplazamientos entre Biblian y los cantones vecinos, asi
como hacia los principales centros urbanos de la provincia.

La concentracion de trafico a lo largo de la Avenida Alberto Ochoa evidencia una
estructura de movilidad centralizada, donde gran parte de la actividad urbana depende de una
sola via para su funcionamiento y conectividad. Desde la perspectiva de la planificacion urbana
sostenible, esta situacion aumenta la vulnerabilidad operativa del sistema de movilidad, ya que
cualquier cambio en las condiciones del trafico a lo largo de este corredor impacta directamente

en la accesibilidad, la conectividad y el desarrollo de las actividades urbanas en el canton.
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Principales polos generadores y atractores de viajes en el area urbana de Biblian.

Polo Urbano

Tipo de actividad

Desplazamiento

predominante

Impacto sobre la

movilidad

Mercado Municipal

Parque Central

Instituciones

Educativas

Zona comercial central

Paradas de transporte

publico

Santuario de la Virgen

del Rocio

Comercial y

abastecimiento

Recreacional y

administrativo

Educativa

Comercios y servicios

Transferencia modal

Religiosa y turistica

Peatonal, transporte
publico y vehiculo

particular

Peatonal

Peatonal, transporte
publico y vehiculo

particular

Vehicular y peatonal

Transporte publico y

peatones

Peatonal y transporte

publico

Alta concentracion

peatonal y congestion

Concentracion de

usuarios vulnerables

Incremento de flujo en

horas pico

Ocupacion intensiva
en el espacio publico
Ascenso y descenso
frecuente de pasajeros
Incremento temporal
de la demanda de

movilidad

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacién en territorio.
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Dinémica vehicular del corredor E35 — Avenida Alberto Ochoa

La Avenida Alberto Ochoa, parte del corredor E35 dentro del area de Biblian, es la
principal arteria de transporte del canton. Su funcion trasciende el &mbito local, concentrando el
trafico urbano, intercantonal y regional, lo que la convierte en un eje estratégico para la
conectividad territorial.

Esta superposicion de funciones genera conflictos operativos relacionados con el tréfico
vehicular, el transporte pablico, las actividades comerciales y la movilidad peatonal. Durante el

trabajo de campo, se observaron las siguientes situaciones:

° Congestion localizada en horas pico.

° Pasajeros subiendo y bajando fuera de las zonas designadas.

° Estacionamiento en la via publica.

° Conflictos entre peatones y vehiculos en intersecciones y zonas
comerciales.

° Reduccion de la velocidad de circulacion en zonas de alta densidad de

trafico urbano.
La coexistencia del transporte publico y el tréfico local ejerce presion sobre la

infraestructura existente, comprometiendo la eficiencia operativa del corredor.
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Tabla 32.
Caracterizacion operacional del corredor Av. Alberto Ochoa
Aspecto Condicion Observada Efecto
Funcion vial Corredor urbano-regional Alta dependencia funcional
Estacionamiento informal Presente Reduccion de capacidad vial
Ascenso y descenso informal Frecuente Interrupcién del flujo
Actividad comercial Alta Conflictos peatonales

Presencia peatonal

Rutas alternas

Incremento de interaccion
Elevada

modal

Limitadas Vulnerabilidad operativa

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacién en territorio.

Conteos vehiculares observados

Para completar la evaluacion de movilidad y caracterizar la dinamica del trafico en este

eje, se realizaron conteos manuales en tres puntos estratégicos a lo largo de la Avenida Alberto

Ochoa durante la camparia de campo. Se realizaron observaciones cada 20 minutos en cada
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punto de control, registrando el nimero de automoviles, motocicletas, autobuses y camiones. Los

resultados se presentan en la Tabla 32.

Tabla 33.

Conteos vehiculares observados en la Av. Alberto Ochoa.

Punto Carros Motos Buses Camiones Total

Acceso Sur 77 16 5 2 100

Sector
66 5 3 1 75

Mercado

Acceso
71 8 3 3 85

Norte

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacién en territorio.

El acceso sur registré el mayor volumen de trafico durante el periodo de observacion, con
un total de 100 vehiculos, lo que representa el 38,5 % del tréfico total registrado. El acceso norte,
por otro lado, mostrod un trafico intermedio con 85 vehiculos (32,7 %), mientras que la zona del

mercado municipal registré el menor trafico con 75 vehiculos (28,8 %).
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A pesar del bajo nimero de vehiculos registrados, la zona alrededor del mercado
municipal se caracteriza por una alta actividad peatonal y una interaccion significativa entre
usuarios del transporte publico, vendedores ambulantes y vehiculos privados, lo que genera
conflictos de uso que no necesariamente se reflejan en el trafico observado.

Los resultados muestran un claro predominio de vehiculos ligeros en los tres puntos
analizados, principalmente automaéviles y motocicletas, mientras que los autobuses y camiones
son significativamente menos frecuentes. Esta composicion del trafico demuestra la importancia
de esta ruta para la movilidad diaria de la poblacion y su papel como arteria vial esencial para los
desplazamientos urbanos y regionales dentro del canton.

Movilidad peatonal y ciclista

La movilidad peatonal es uno de los modos de transporte mas importantes en el canton
Biblian, especialmente en los alrededores del mercado municipal, el parque central y otros
puntos clave de la ciudad. Sin embargo, el estado actual de la infraestructura peatonal presenta
limitaciones que afectan la accesibilidad, la seguridad vial y la comodidad de los usuarios.

Durante la recopilacion de datos en campo, se identificaron los siguientes problemas de

movilidad peatonal:

° Discontinuidades en algunos tramos de acera.

° Obstaculos que reducen el ancho de los cruces peatonales.

° Deficiencias de mantenimiento localizadas en la infraestructura peatonal.

° Sefalizacion y marcas insuficientes en los cruces peatonales.

° Conflictos entre peatones y vehiculos en las intersecciones mas
transitadas.
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° Dificultades de acceso a las zonas peatonales para personas con movilidad

reducida.

Estos problemas afectan principalmente a:

° Personas mayores.
° Personas con discapacidad o movilidad reducida.
° Nifios y adolescentes.

Estas observaciones resaltan la necesidad de mejorar la accesibilidad y la seguridad
peatonal en los espacios publicos méas concurridos del &rea urbana. En cuanto al ciclismo,
durante la recopilacion de datos no se observo una presencia significativa de ciclistas en el
corredor analizado. Esta situacion se atribuye a la falta de infraestructura ciclista especifica y al
estado actual de la calzada.

Sin embargo, el tamafio compacto del centro de Biblian fomenta el uso del transporte
activo para trayectos cortos. La proximidad de servicios urbanos clave ofrece un importante
potencial para la movilidad activa dentro de la capital cantonal.

Durante un estudio de campo realizado cerca del mercado municipal, se registraron
aproximadamente 120 cruces peatonales durante un periodo de observacion de 20 minutos, lo
que demuestra el alto nivel de actividad peatonal en el centro de la ciudad.

Las observaciones de campo identificaron lo siguiente:

° Peatones caminando fuera de los pasos de peatones sefializados.

° Peatones caminando por la calzada en ciertas zonas.

° Interacciones frecuentes entre peatones y transporte pablico.

° Congestion peatonal en las paradas de autobus y transporte pablico.
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Estos factores incrementan la exposicion de los usuarios vulnerables de la via a
situaciones peligrosas y confirman la importancia del mercado municipal como uno de los
principales nudos de movilidad del canton.

La Guia Transversal para Ciudades Pequefias de la Politica Nacional de Movilidad
Urbana Sostenible establece que fortalecer la movilidad activa es una estrategia clave para
mejorar la sostenibilidad urbana, promover la accesibilidad y reducir la dependencia del
transporte motorizado. En este contexto, las condiciones observadas en Biblian revelan desafios
relacionados con la infraestructura para peatones y ciclistas.

Durante la recopilacion de datos, no se identificé infraestructura especifica para ciclistas
ni ciclovias continuas en el corredor estudiado. Esta situacion limita la integracion de los modos
de transporte activo y reduce las opciones de movilidad sostenible disponibles para la poblacion.

Este hallazgo subraya la necesidad de mejorar gradualmente la accesibilidad, la seguridad

vial y la movilidad activa dentro del sistema urbano cantonal.

Tabla 34.

Principales problematicas asociadas a la movilidad activa.

Problematica identificada Impacto Urbano
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Aceras con ancho limitado
Discontinuidad peatonal
Ausencia de infraestructura ciclista

Obstaculos sobre aceras

Falta de infraestructura inclusiva

Conflictos peatdn-vehiculo

Inseguridad peatonal
Dificultad de desplazamiento
Dependencia de vehiculo motorizado
Limitacion de accesibilidad
Vulnerabilidad de usuarios con
discapacidad

Incremento de exposicion al riesgo

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacién en territorio.

Presidn funcional del entorno comercial y del mercado municipal

El &rea que rodea el mercado municipal es uno de los sectores mas concurridos de la red

urbana de Biblian, debido a la concentracién de actividad comercial, trafico peatonal, transporte

publico y operaciones de carga y descarga. Durante la recopilacion de datos, se identificaron

varias situaciones que interrumpen el flujo vehicular en esta area:

° Estacionamiento prolongado de vehiculos en el arcén.

° Subida y bajada de pasajeros de vehiculos fuera de las zonas designadas.
° Maniobras frecuentes de carga y descarga.

° Interacciones constantes entre peatones y vehiculos.

° Reduccion de la capacidad vial durante las horas pico.

Estas dindmicas generan conflictos operativos que afectan el flujo vehicular y la

seguridad vial, particularmente en las inmediaciones del mercado municipal. Las observaciones

realizadas en el terreno confirman que esta area constituye uno de los principales puntos de

conflicto operativo dentro del sistema de movilidad urbana de Biblian.
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Las observaciones realizadas a lo largo del eje Avenida Alberto Ochoa—E35 revelaron

que el flujo vehicular se ve afectado principalmente por la coexistencia de multiples actividades

en la misma via. El estacionamiento en la calle, la carga y descarga de pasajeros, los cruces

peatonales frecuentes y las actividades comerciales provocan interrupciones intermitentes del

trafico y variaciones en los tiempos de viaje, especialmente cerca del mercado municipal. Estas

condiciones demuestran una presion significativa sobre la infraestructura existente y resaltan la

necesidad de reorganizar el uso del espacio vial para mejorar la eficiencia del trafico y la

seguridad de todos los usuarios.
Figura 31.

Esquema de presién funcional en el entorno comercial

Mercado
Municipal
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Leyenda
Flujo vehicular (E35)
Flujo peatonal

Estacionamiento informal
(en via)

Paradas de transporte
publico

1 Concentraciéon comercial

y de servicios

Arboles y mobiliario
urbano

El esquema evidencia como la concentracion de actividades comerciales y de servicios sobre la Av. Alberto Ochoa - E35 genera
multiples puntos de conflicto, reduce la eficiencia vial y aumenta la exposicién al riesgo de los usuarios vulnerables.

Nota. Fuente: Elaboracién propia.
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Alta concentracion peatonal
por actividades comerciales,
paradas de bus y accesos
al mercado.

Estacionamiento informal que
reduce la capacidad vial y
genera maniobras peligrosas.

Transito de vehiculos pesados
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Cruces peatonales frecuentes
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adecuada.
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Evidencia del estacionamiento y ascenso/descenso informal

Durante el estudio de campo realizado cerca del mercado municipal, se observo una
frecuente ocupacion de estacionamiento en una zona delimitada por una linea amarilla, donde
esta prohibido estacionar. Durante el periodo de observacion, se registraron aproximadamente:

° 12 vehiculos estacionados en direccion sur-norte.
° 5 vehiculos estacionados en direccion norte-sur.

Estos resultados demuestran el uso frecuente del espacio vial para estacionamiento y
carga y descarga de pasajeros, situacion que reduce el espacio disponible para el trafico vehicular
e interfiere con la funcionalidad del corredor urbano.

Figura 32.

Estacionamiento lateral en zona con restriccion sefializada mediante linea amarilla

8 jun 2026 08:03:13
2.71319S 78.88993W
Biblian
Biblian
Canfar

Nota. Fuente: Registro fotogréafico realizado durante trabajo de campo en el afio 2026.

Elaboracion propia.
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Analisis de movilidad activa y accesibilidad urbana

Las observaciones realizadas en la Avenida Alberto Ochoa y sus alrededores revelaron
importantes limitaciones para la movilidad activa y la accesibilidad urbana. El &rea de estudio se
compone principalmente de vias disefiadas para el trafico vehicular, mientras que la
infraestructura para peatones y ciclistas presenta condiciones que dificultan su uso seguro y
continuo.

Durante el trabajo de campo, se identificaron problemas relacionados con aceras
irregulares, barreras fisicas en zonas peatonales, cruces peatonales inseguros y falta de
infraestructura para ciclistas. Estas condiciones afectan particularmente a personas con
movilidad reducida, adultos mayores, nifios y otros usuarios vulnerables que dependen de
caminar para acceder a servicios, comodidades y realizar sus actividades diarias.

La concentracién de actividades comerciales, transporte publico y servicios alrededor del
mercado municipal incrementa el trafico peatonal y subraya la necesidad de mejorar la
accesibilidad y la seguridad vial en el corredor urbano estudiado.

Infraestructura peatonal

Las observaciones realizadas a lo largo de la Avenida Alberto Ochoa revelaron que la
infraestructura peatonal existente satisface una alta demanda, especialmente en los alrededores
del mercado municipal y la zona comercial central. Sin embargo, la interaccion constante entre
peatones, vehiculos estacionados, transporte publico y comercios genera condiciones que limitan
la comodidad y la seguridad de los peatones.

El trafico intenso y la concentracion de actividades urbanas reducen la calidad del
espacio peatonal disponible e incrementan los puntos de conflicto entre los distintos usuarios de

la via.
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Figura 33.

Interferencia del estacionamiento lateral sobre el espacio peatonal en el centro urbano

8 jun 2026 08:02:50
2.71332S 78.88977W
Biblian

Biblian

Canar

Nota. Fuente: Registro fotografico realizado durante trabajo de campo en el afio 2026.
Elaboracion propia.

Asimismo, durante el trabajo de campo se observé una fuerte presencia de peatones en la
zona comercial central, situacion que confirma la importancia de la movilidad peatonal en la
dindmica urbana del cantdn y la necesidad de integrar criterios de accesibilidad y seguridad vial

en futuras intervenciones en este corredor.
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Figura 34.

Flujo peatonal observado en la zona comercial central del canton Biblian

8 jun 2026 08:03:55
2.71291S 78.89012W
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Nota. Fuente: Registro fotografico realizado durante trabajo de campo.

Elaboracion propia.
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Condiciones para movilidad ciclista

El ciclismo en Biblian se ve limitado por la falta de infraestructura especifica. Durante el
trabajo de campo, no se identificaron ciclovias, carriles compartidos sefializados ni
aparcamientos seguros para bicicletas en el centro de la ciudad. Las principales limitaciones

observadas son:

° Falta de infraestructura para ciclistas.

° Interaccion directa con el trafico motorizado.

° Falta de aparcamientos para bicicletas.

° Sefalizacion insuficiente para el transporte activo.

° Predominio de vehiculos motorizados en la via publica.

Estas condiciones aumentan la vulnerabilidad de los ciclistas, especialmente en el eje
Avenida Alberto Ochoa—E35, donde convergen vehiculos privados, transporte publico y
comercios, lo que provoca conflictos de trafico y reduce la sensacion de seguridad asociada a
este medio de transporte.

Accesibilidad universal

La accesibilidad universal es fundamental para garantizar una circulacion segura e
inclusiva en los espacios urbanos. Sin embargo, las observaciones en la zona de estudio
revelaron varias barreras fisicas que limitan la movilidad de los usuarios vulnerables. Durante el

trabajo de campo, se identificaron las siguientes limitaciones:

° Falta de rampas en varios puntos del corredor.

° Interrupciones en los senderos peatonales accesibles.
° Obstaculos fisicos en las aceras.

° Seguridad insuficiente en los cruces peatonales.
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° Infraestructura inadecuada para personas con movilidad reducida.

Estas condiciones reducen la accesibilidad a los espacios publicos y dificultan la
independencia de los usuarios vulnerables, especialmente en zonas comerciales y areas con
mucho trénsito peatonal.

Seguridad vial e interaccion entre actores viales

Las observaciones realizadas en la Avenida Alberto Ochoa revelaron una interaccion
significativa entre vehiculos privados, transporte publico, motocicletas y peatones. La
coexistencia de estos modos de transporte en un espacio vial limitado crea numerosos puntos de
conflicto, incrementando los riesgos y comprometiendo la seguridad operativa de esta via. Los

principales factores identificados son:

° Trafico mixto regional y urbano.

° Estacionamiento ilegal en la calzada.

° Pasajeros que suben y bajan fuera de las paradas designadas.
° Interaccion significativa entre peatones y vehiculos.

° Falta de separacion modal.

° Concentracion de actividades comerciales a lo largo de la via.

Estas condiciones generan conflictos operativos recurrentes, particularmente cerca del

mercado municipal y en intersecciones con alto transito peatonal.
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Tabla 35.
Principales riesgos e interacciones criticas del sistema vial.
Situacion observada Nivel de Riesgo Efecto
Peatdn-vehiculo particular Alto Exposicion al atropellamiento
Peatdn-bus Conflictos en ascenso y
Alto
urbano/interprovincial descenso
Motocicleta-trafico pesado Alto Riesgo de siniestros
Estacionamiento informal Medio-Alto Reduccion de visibilidad
Ascenso y descenso informal Alto Interrupcién del flujo
Congestion operacional Medio Menor seguridad vial

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacién en territorio.
Las observaciones de campo han puesto de manifiesto las interacciones criticas entre los
distintos usuarios de la via, en particular entre peatones, transporte publico y vehiculos privados.
La falta de espacios separados y la elevada demanda de movilidad en el centro de la ciudad
aumentan los riesgos de exposicion para los usuarios vulnerables de la via.
Zonas criticas de conflicto
A partir de observaciones de campo, se identificaron tres zonas con la mayor

concentracion de conflictos operacionales a lo largo de la Avenida Alberto Ochoa:

° Acceso sur a la avenida.
° El area alrededor del mercado municipal.
° Acceso norte a la avenida.

El area alrededor del mercado municipal presenta la mayor concentracion de actividades

y usuarios debido a la coexistencia de transporte publico, estacionamiento en la via publica,
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actividades comerciales y transito peatonal. Esta situacion genera una intermodalidad
significativa y una mayor presion sobre la infraestructura existente.

Las observaciones revelaron que estas zonas concentran los principales problemas de
movilidad identificados a lo largo de la avenida, lo que las convierte en areas prioritarias para
futuras intervenciones de gestién y planificacion del trafico.

Diagnostico estrategico del sistema de movilidad

El andlisis revel6 que los principales problemas de movilidad en el cantén Biblian no se
deben a una sola causa, sino a la interaccion de factores territoriales, funcionales y operativos. La
estructura urbana actual concentra gran parte de las actividades comerciales, administrativas y de
transporte a lo largo del corredor formado por la Avenida Alberto Ochoa y la autopista E35, lo
que ejerce una presion significativa sobre la infraestructura vial existente.

Los resultados obtenidos durante la recoleccion de datos demostraron una fuerte
dependencia funcional de este corredor, que cumple simultaneamente funciones de movilidad
local y regional. La coexistencia de trafico de paso, transporte publico, actividades comerciales y
peatones genera conflictos operativos recurrentes, particularmente en torno al mercado municipal
y los accesos norte y sur al area urbana.

Ademas, se identificaron deficiencias en la movilidad activa y la accesibilidad universal,
manifestadas por aceras discontinuas, falta de infraestructura para ciclistas y dificultades de
movilidad para personas con movilidad reducida. Estas condiciones aumentan la vulnerabilidad
de peatones y ciclistas y degradan la calidad funcional del espacio publico.

El nimero limitado de rutas alternativas y la concentracion de actividades urbanas en un
eje principal reducen la resiliencia del sistema de movilidad y aumentan su vulnerabilidad a la

congestion y los conflictos de trafico. Esta situacion subraya la necesidad de implementar
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medidas destinadas a reorganizar funcionalmente el corredor principal, gestionar el transporte
publico, promover la movilidad activa y mejorar la accesibilidad urbana.

Tabla 36.

Sintesis del diagnostico estratégico.

Componente Problematica identificada Efecto principal

Dependencia de la Av.
Movilidad vehicular Congestion
Alberto Ochoa
Transporte publico Ascenso y descenso informal Interrupcion del flujo

Ocupacion indebida del

Estacionamiento Reduccidn de capacidad
espacio vial
Movilidad peatonal Deficiencias de accesibilidad Riesgo para peatones
Movilidad ciclista Ausencia de infraestructura Baja participacion modal

Incremento de exposicion al
Seguridad vial Alta interaccion modal

riesgo

Analisis FODA del sistema de movilidad urbana

El andlisis FODA ayuda a identificar las principales condiciones internas y externas que
afectan al rendimiento actual del sistema de transporte urbano en el cantén Biblian, facilitando
asi el desarrollo de estrategias para mejorar la sostenibilidad, la accesibilidad y la seguridad del

transporte en todo el canton.
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Matriz FODA del sistema de movilidad urbana de Biblian.

Fortalezas

Oportunidades

Ubicacion estratégica sobre la E35

Conectividad regional consolidada

Existencia de transporte publico cantonal

Dimension urbana compacta

Alta movilidad peatonal natural

Implementacion de estrategias de movilidad
sostenible mediante el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible Biblian 2026-2032
Fortalecimiento de movilidad activa
Acceso a lineamientos nacionales de
movilidad sostenible
Reorganizacion funcional del espacio vial

Implementacion de accesibilidad universal

Debilidades

Amenazas

Saturacion del corredor principal
Limitada infraestructura peatonal
Ausencia de infraestructura ciclista
Estacionamiento informal
Interaccion modal conflictiva

Débil gestion operacional

Incremento progresivo del trafico regional
Mayor dependencia vehicular
Deterioro de seguridad vial
Crecimiento urbano desordenado
Saturacion futura del sistema vial

Incremento de exposicion al riesgo

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion en territorio.

El andlisis muestra que Biblidn cuenta con condiciones favorables para la

implementacion de modos de transporte sostenibles, debido a su tamafio urbano, conectividad

espacial y densidad de empleo compacta. Sin embargo, la presencia de la debilidad actual podria
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conducir a un deterioro gradual de la movilidad y la seguridad vial, especialmente si continda
aumentando la presion regional sobre la via urbana.

Sintesis técnica para la formulacién del Plan de Movilidad Urbana Sostenible Biblian 2026-
2032

Tras la evaluacién diagndstica, se constato que los problemas de movilidad en el distrito
de Biblian se relacionan principalmente con una fuerte dependencia funcional de la Avenida
Alberto Ochoa, la superposicion de funciones urbanas y regionales a lo largo del corredor E35,
deficiencias en la movilidad activa y la accesibilidad universal, y conflictos operativos derivados
del estacionamiento y la recogida y bajada informal de pasajeros.

El andlisis revel6 que la estructura urbana actual concentra gran parte de las actividades
comerciales, administrativas y de transporte en un unico eje vial, lo que incrementa la exposicion
a la congestion del trafico, reduce la eficiencia operativa del sistema y compromete la seguridad
de los peatones y otros usuarios vulnerables de la via.

Ademas, se constato que la compacidad del area urbana ofrece una oportunidad para
fortalecer la movilidad activa, mejorar la accesibilidad universal y optimizar la organizacion del
transporte publico mediante intervenciones de bajo costo y alto impacto.

En consecuencia, el desarrollo del Plan de Movilidad Urbana Sostenible Biblian 2026-
2032 deberia priorizar:

° La reorganizacion del funcionamiento de la Avenida Alberto Ochoa y sus

alrededores inmediatos.

° La mejora de la movilidad peatonal y la accesibilidad universal.
° La integracién de infraestructura que promueva el ciclismo.
° Optimizacion de la gestion del transporte publico y las paradas de autobus.
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° Implementacion de mecanismos de gestion de estacionamiento en zonas
de alta demanda.

° Reduccidn de conflictos operativos y mejora de la seguridad vial para
usuarios vulnerables.
Los resultados obtenidos constituyen la base técnica de las propuestas de intervencién

presentadas en el siguiente capitulo.
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Capitulo 6. Propuesta Del Plan De Movilidad Urbana Sostenible Biblian 2026-2032

El presente capitulo integra la propuesta técnica del Plan de Movilidad Urbana

Sostenible (PMUS) del cantén Biblian y la planificacion presupuestaria de las actuaciones
prioritarias.
Vision de movilidad del canton Biblian 2032

Para el afio 2032, el canton Biblian dispondra de un sistema de movilidad seguro,
accesible, inclusivo y sostenible, que priorice al peaton, al ciclista y al transporte publico,
promoviendo la reduccion de emisiones contaminantes, la seguridad vial y el mejoramiento de la
calidad de vida de sus habitantes.

Objetivos estratégicos
Tabla 38.

Objetivos estratégicos de la propuesta del PMUS.

Obijetivo Descripcion sintetizada Anexos relacionados

Reorganizar las paradas de transporte publico
Cronograma PDCA,
en la Av. Alberto Ochoa, reduciendo puntos
Obijetivo 1 indicadores de seguimiento y
informales y mejorando sefializacion e
tablas operativas.

infraestructura.
Redisefiar veredas y espacios peatonales Indicadores técnicos, tablas
Objetivo 2 incorporando accesibilidad universal, ciclovia 'y de accesibilidad y
sefializacion vial. cronograma de ejecucion.
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Implementar un sistema de estacionamiento Tablas de control operativo,
Obijetivo 3 rotativo controlado para optimizar la indicadores de rotacion y

circulacion y el acceso al Mercado Municipal. cronograma PDCA.

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion en territorio.
Anélisis DAFO
El analisis DAFO permitié identificar factores internos y externos que
condicionan la implementacion del PMUS. Entre las fortalezas destacan la escala urbana
compacta y el apoyo institucional; mientras que las principales debilidades corresponden a la
congestion vehicular, deficiencias de accesibilidad y limitada sefializacion vial. Las
oportunidades se relacionan con las politicas nacionales de movilidad sostenible y el acceso a

financiamiento puablico.
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Lineas estratégicas de intervencion
Tabla 39.

Lineas estratégicas de intervencion.

Linea estratégica Descripcién

Mejoramiento de veredas, rampas y espacios
Movilidad peatonal
accesibles.

Implementacion progresiva de infraestructura

Movilidad ciclista
ciclista.

Seguridad vial Fortalecimiento de sefializacion y educacion vial.

Reorganizacion de paradas y optimizacion
Transporte publico
operativa.

Implementacion de parqueo rotativo y control

Gestioén del estacionamiento
vehicular.

Redistribucion del espacio vial y control de
Gestion del trafico
velocidades.

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion en territorio.
Propuesta de implementacion y gestion
Adicionalmente, dentro de las acciones de gestién y control de la movilidad
urbana, el canton Biblian ya cuenta actualmente con una ordenanza municipal relacionada con el
Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado, la cual ya ha sido aprobada y publicada en el
Registro Oficial Organo de la Republica del Ecuador y que pronto entrara en proceso de
ejecucion. Este instrumento normativo constituye un avance importante para la ejecucion de las

estrategias planteadas en el PMUS, ya que permitira regular el uso del espacio publico destinado
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al estacionamiento vehicular, mejorar la rotacion de plazas y disminuir la congestion en las zonas
de mayor demanda. La implementacion del sistema se encuentra proxima a entrar en
funcionamiento, motivo por el cual resulta necesario fortalecer las acciones de sefializacion,
control operativo y socializacion ciudadana, garantizando una adecuada adaptacion de los
usuarios al nuevo modelo de gestion vial (lllescas Paul & Ortega Jairo, 2016).

La implementacion del PMUS se desarrollara en horizontes de corto, mediano y
largo plazo, priorizando intervenciones de alto impacto social y operativo. En el corto plazo se
ejecutaran acciones de sefializacion, accesibilidad y reorganizacion de paradas; posteriormente se
consolidara infraestructura ciclista y peatonal; y en el largo plazo se fortalecera la integracion del
PMUS con los instrumentos de planificacion territorial (MIT, 2023-2030).

En relacién con el transporte publico y comercial, el analisis territorial realizado
permitio determinar que las actuales paradas utilizadas por las operadoras de transporte se
encuentran ubicadas estratégicamente en sectores de alta demanda y conectividad urbana. Su
localizacion favorece el acceso de la poblacion a equipamientos comerciales, institucionales y de
servicios, contribuyendo a una adecuada distribucion de pasajeros y reduciendo desplazamientos
innecesarios dentro del centro cantonal. Por ello, se considera téecnicamente viable mantener la
mayoria de las paradas existentes y adicionar cuatro paradas estratégicas plasmadas en la Figura
35, priorizando intervenciones de mejoramiento relacionadas con sefializacion, accesibilidad
universal, seguridad peatonal e infraestructura complementaria para optimizar su funcionamiento

(Agencia Nacional de Transito, 2023).
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Figura 35.

Paradas de Bus propuestas.
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Propuesta de implementacion de un punto de transferencia intermodal para el cantén
Biblian

El diagndstico de movilidad urbana dentro del canton Biblian demostro la falta de un
espacio formal destinado a la conexion y transferencia de pasajeros entre los servicios de
transporte urbano, intraprovincial e interprovincial. Esta situacion genera que los usuarios
realicen ascensos y descensos en diferentes puntos de la ciudad, lo que ocasiona dificultades
operativas, interferencias en el flujo vehicular y limita la articulacion eficiente entre las
diferentes modalidades de transporte.

Desde una perspectiva técnica, la implementacion de un terminal de transferencia
constituiria una opcién adecuada para mejorar el servicio y la conectividad entre las diferentes
modalidades de transporte, ademas de eso, optimizar la movilidad de los usuarios. Sin embargo,
considerando la demanda actual de pasajeros, las caracteristicas operativas del sistema de
transporte y las limitaciones presupuestarias del Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal
del Cantdn Biblian, la construccion de un terminal de transferencia no resulta viable en el corto
plazo debido a la elevada inversion requerida para su disefio, construccién, equipamiento y
mantenimiento.

Por lo que, se propone una solucion de menor escala y mayor factibilidad técnica y
econdmica, consistente en la implementacion de un punto estratégico de transferencia mediante
la construccion de paradas interprovinciales de gran capacidad en ambos sentidos de circulacion
de la via rapida, especificamente en la interseccién de la Autopista Biblian-Azogues con la

Avenida Alberto Ochoa, sector de la gasolinera “El Rocio”.
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Figura 36

Punto estratégico para la implementacion de una parada de buses interprovincial en el sentido
Sur - Norte
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Latitude Longitude
-2.70391019° -78.89165314°

Local 05:15:25 PM Altitude 2690 meters
GMT 10:15:25 PM Monday, 08.06.2026
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74W5+CA4F, Av Alberto Ochoa, Biblian, Ecuador ™=

Latitude Longitude
-2.70388958° -78.89181833°

Local 05:13:42 PM
-13:42 PN

Nota. Fuente: Elaboracion Propia.

La ubicacion propuesta representa ventajas operativas, porque se trata de un punto de
ingreso y salida principal de Biblian, ademas de concentrar el flujo de buses interprovinciales
que se dirigen hacia el norte y sur del pais. La implementacion de estas paradas permitiria que las
unidades de transporte interprovincial realicen el embarque y desembarque de pasajeros sin
necesidad de ingresar al centro urbano del cantén, reduciendo el tréfico vehicular, los tiempos de
recorrido y los conflictos de circulacion actualmente existentes en la Avenida Alberto Ochoa y
zonas de conflicto como el mercado municipal.

De manera complementaria, se propone implementar o potenciar un servicio de
transporte urbano alimentador que conecte los principales sectores residenciales, comerciales e
institucionales del cantdn con este punto de transferencia, facilitando la movilidad de los
usuarios y mejorando la integracion entre las diferentes modalidades de transporte. De esta
manera, los usuarios podrian acceder de forma eficiente a los servicios interprovinciales con
destino hacia ciudades del norte del pais, como Cafiar, Quito y otros lugares, asi como hacia

destinos del sur, como Azogues, Cuenca y otros destinos.
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La operacion de esta ruta alimentadora se propone que sea cubierta por la operadora de
transporte de buses intraprovincial Montero Zea S.A., considerando gque actualmente presta
servicios de transporte urbano dentro del cantén y dispone del conocimiento operativo necesario
para atender la demanda local. Esta articulacién contribuiria a optimizar la conexion entre los
distintos sectores del canton y a consolidar un sistema de transporte publico mas eficiente, a
través de un modelo que facilite la distribucion y el intercambio de pasajeros entre las diferentes
modalidades de transporte.

Finalmente, se recomienda al Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén
Biblian considere como una alternativa de mediano y largo plazo la valoracion de implementar
un terminal de transferencia de mayor capacidad, condicionado al crecimiento de la demanda de
pasajeros y a la obtencion de fuentes de financiamiento externas provenientes de entidades como
el Gobierno Provincial del Cafiar, organismos de cooperacion o el Gobierno Nacional. De esta
forma, la propuesta representa una alternativa gradual y econémicamente viable que atiende las
necesidades actuales de movilidad del canton Biblian, mientras genera las condiciones necesarias

para el desarrollo de proyectos de transporte e infraestructura de mayor alcance en el futuro.

Tabla 40.

Indicadores de seguimiento y evaluacion.

Indicadores principales Finalidad
Reduccion de tiempos de viaje Mejorar la eficiencia vial.
Incremento del uso peatonal y ciclista Fortalecer la movilidad sostenible.
Reduccion de siniestros viales Incrementar la seguridad vial.
Formalizacion de paradas Optimizar el transporte publico.
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Cumplimiento de proyectos Evaluar ejecucion institucional.

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacién en territorio.
Modelo de gestion institucional

El Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de Biblian debera liderar la
implementacién del PMUS mediante coordinacion interinstitucional, participacion ciudadana y
fortalecimiento técnico municipal. Se propone la conformacién de un equipo técnico permanente
y mecanismos de evaluacion continua (Agencia Nacional de Transito, 2023).
Cronograma general de implementacion 2026-2032
Tabla 41.

Cronograma general de implementacion 2026-2032.

Horizonte Periodo Acciones principales

Sefializacion, reorganizacion de

Corto plazo 2026-2027
paradas y accesibilidad universal.
Infraestructura ciclista, rehabilitacion
Mediano plazo 2028-2029
de veredas y parqueo rotativo.
Evaluacion integral y consolidacion
Largo plazo 2030-2032

de politicas de movilidad sostenible.

Nota. Fuente: Elaboracion propia a partir de levantamiento de informacion en territorio.

Priorizacion de las actividades

La implementacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible debe desarrollarse de
manera progresiva, considerando las limitaciones presupuestarias, técnicas e institucionales del

Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian. En este contexto, resulta
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necesario establecer un orden de prioridad para las actuaciones propuestas, orientando
inicialmente los esfuerzos hacia aquellas intervenciones que presentan un bajo costo de
implementacion y un alto impacto sobre la seguridad vial, la accesibilidad y la eficiencia del

sistema de movilidad.

La priorizacién constituye una herramienta fundamental para optimizar la inversién
publica, garantizando que las primeras acciones generen beneficios visibles para la ciudadania y

permitan consolidar progresivamente una cultura de movilidad sostenible.

En funcion de los resultados obtenidos durante el diagnéstico y analisis de movilidad, se

propone la siguiente secuencia de implementacion:

Actuaciones de Prioridad Muy Alta (Corto Plazo: 2026-2027)

Estas medidas requieren inversiones moderadas y generan beneficios inmediatos para la

poblacion:

° Implementacion y renovacion de sefializacion horizontal y vertical.

° Adecuacioén de pasos peatonales seguros en zonas escolares y comerciales.
° Delimitacion y formalizacion de paradas de transporte publico.

° Aplicacion efectiva de la ordenanza de estacionamiento rotativo.

° Reordenamiento de actividades comerciales y carga/descarga en el entorno

del mercado municipal.
° Campafias de educacion y cultura vial.

° Programas de control y fiscalizacion del transito.

Actuaciones de Prioridad Alta (Mediano Plazo: 2027-2029)
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Estas actuaciones requieren intervenciones fisicas de mayor alcance:

° Mejoramiento de aceras.

° Construccion de infraestructura accesible.

° Implementacion de rutas escolares seguras.

° Mejoramiento de la iluminacion vial.

° Modernizacion de paradas de transporte publico.
° Implementacion inicial de ciclovias urbanas.

Actuaciones de Prioridad Media (Largo Plazo: 2029-2032)

Corresponden a proyectos estructurales que demandan mayores recursos financieros:

° Consolidacion de la red cantonal de ciclovias.

° Integracion de sistemas inteligentes de movilidad.

° Expansion de corredores seguros.

° Fortalecimiento tecnologico del Observatorio Cantonal de Movilidad.
° Incorporacion de sistemas de monitoreo permanente.

La aplicacion de esta estrategia permitira obtener resultados visibles desde las primeras
etapas de implementacion, fortaleciendo la aceptacion ciudadana y facilitando la gestion de

recursos para fases posteriores.

Sintesis presupuestaria
La incorporacion del Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado, respaldado por una
ordenanza municipal ya aprobada, fortalece la viabilidad institucional y operativa de las

propuestas planteadas dentro del PMUS. Del mismo modo, el mantenimiento de las actuales
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paradas de transporte publico, debido a su adecuada ubicacion estratégica, permite consolidar

una red de movilidad mas eficiente y articulada con las necesidades urbanas del canton Biblian.

En conjunto, estas acciones contribuiran a mejorar la organizacion vial, la accesibilidad y la

calidad de vida de la poblacién mediante una movilidad urbana mas sostenible y segura (lllescas

Paul & Ortega Jairo, 2016).

El presupuesto estimativo de

la propuesta contempla intervenciones relacionadas con

sefializacion, infraestructura ciclista, accesibilidad universal, paradas tecnoldgicas, iluminacion

publica y campafias de educacion vial.

Tabla 42.

Intervenciones principales.

El costo referencial total asciende a $383.652,22.

Intervencion principal

Descripcién

Infraestructura ciclista

Paradas tecnologicas
Accesibilidad universal

Sefializacion vial

Educacion vial

Implementacion de ciclovia y separadores
viales.

Instalacion de 10 paradas reguladas.
Construccion de rampas y piso podotactil.
Sefalizacion horizontal y vertical.
Campafias y programas de sensibilizacion

ciudadana.

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de levantamiento de informacion en territorio.
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Figura 37.

RENDER de la propuesta del PMUS en la Av. Alberto Ochoa

Nota. Fuente: Elaboracién propia en el programa D5 Render.
Presupuesto detallado de ejecucién

A continuacion, se detalla de manera especifica la distribucion estimativa del
presupuesto para las intervenciones prioritarias del PMUS del cantén Biblian. El detalle
contempla materiales, mano de obra, sefializacion, equipamiento e infraestructura necesaria para

la ejecucion de las propuestas planteadas.
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Presupuesto de ejecucion.
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Detalle del Costo Descripcion
Actividad Cantidad
gasto estimado ($) técnica
Pintura vial,
Implementacion de
Zona de sefializacion
sefializacion para
velocidad horizontal y Varias unidades 12.155,00
control de velocidad
controlada materiales
de 30 km/h.
reflectivos
Pintura Adecuacion de
Pasos
termoplastica y cruces peatonales
peatonales 20 pasos cebras 12.155,00
sefializacion Seguros en sectores
seguros
peatonal criticos.
Implementacion de
Adgquisicion e
accesibilidad
instalacion de
Piso podotactil 2500 unidades 37.675,00 universal para
baldosas
personas con
podotactiles
discapacidad visual.
Ciclovia,
Construccion de
Infraestructura separadores,
2000 m? 32.960,32  carril exclusivo para
ciclista bolardos y
bicicletas.
hormigén
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Construccion e

Paradas equipadas

Paradas instalacion de con sefializacion,
10 unidades 179.151,90
tecnoldgicas paradas mobiliario y
reguladas accesibilidad.
Letreros
Mejoramiento de la
Sefalizacion reflectivos y
160 sefiales 27.600,00 seguridad vial y
vertical soportes
orientacion urbana.
galvanizados
Sefalizacion Pintura vial y Demarcacion vial y
horizontal y elementos Area intervenida  12.155,00 regulacion del
vertical reflectivos transito.
Luminarias Mejoramiento de la
lluminacion
solares de 1200 60 unidades 13.800,00 seguridad vial y
publica
watts peatonal nocturna.
Vallas,
Capacitacion y
Camparias de publicidad y
10 campairias 32.000,00 sensibilizacion
educacion vial eventos
ciudadana.
comunitarios
Botones Garitas y Priorizacion del
pulsantes personal 3 unidades 24.000,00 peaton en cruces
peatonales operativo criticos.

Nota. Fuente: Elaboracién propia a partir de costos en el mercado.

QUITO - ECUADOR | 2026




179

El presupuesto referencial total estimado para la implementacion de las intervenciones
prioritarias asciende a $383,652.22 USD. Este valor podra ajustarse conforme a estudios

definitivos, procesos de contratacion y actualizaciones de precios unitarios.

Proyectos Estratégicos del PMUS Biblian 2026-2032
PROYECTO 1: Corredor Seguro y Sostenible Avenida Alberto Ochoa
Justificacion: La Avenida Alberto Ochoa constituye el principal eje estructural de la
movilidad urbana de Biblian. El diagnostico identifico conflictos relacionados con congestion
vehicular, estacionamiento indebido, cruces peatonales inseguros y deficiencias de sefializacion.
Objetivo General: Mejorar la seguridad vial y la eficiencia operacional de la Avenida
Alberto Ochoa mediante intervenciones integrales de infraestructura y gestion del transito.
Componentes

° Redisefio de intersecciones.

Cruces peatonales tipo cebra.

Sefalizacion horizontal y vertical.

° lluminacion vial.
° Ordenamiento de estacionamientos.
° Implementacion de zonas de carga y descarga.

Beneficiarios

° 18.852 habitantes.

° Comerciantes.
° Usuarios del transporte publico.
° Instituciones educativas.
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Plazo: 2026—2028

Indicadores
° Reduccion del 30% de siniestros.
° Incremento del 20% de movilidad peatonal.
° Reduccion del 15% de tiempos de viaje.

PROYECTO 2: Red Cantonal de Ciclovias y Movilidad Activa
Justificacion: La estructura compacta de Biblian permite fomentar desplazamientos en

bicicleta y reducir la dependencia del vehiculo privado.

Componentes
° Construccion de 2 km de ciclovias.
° Bicicleteros publicos.
° Sefalizacion ciclista.
° Campafias de promocion.

Plazo: 2026—-2029

Indicadores
° Incremento del 15% del uso de bicicleta.
° Reduccidon de emisiones de COo.

PROYECTO 3: Programa Integral de Acerasy Accesibilidad Universal
Justificacion: La infraestructura peatonal presenta discontinuidades y barreras fisicas

que afectan especialmente a personas con movilidad reducida.
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Componentes
° Construccion de aceras.
° Rampas universales.
° Franjas podotéctiles.
° Cruces accesibles.

Plazo: 2026-2030

Indicadores
° 100% de accesibilidad en zonas prioritarias.
° Incremento del 25% de movilidad peatonal.

PROYECTO 4: Modernizacion del Sistema de Transporte Publico

Justificacion: Es necesario implementar mejoras en la infraestructura y equipamiento del
transporte publico, asi como en los sistemas de informacion y accesibilidad, para garantizar un
servicio de mayor calidad. Estas intervenciones permitirdn incrementar la satisfaccion de los
usuarios, promover el uso del transporte pablico y mejorar las condiciones generales de

movilidad en el cantdon Biblian.

Componentes
° Disefio de nuevas paradas inteligentes.
° Sefializacion informativa.
° Sistemas de informacion.
° Mejoramiento de accesibilidad.
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Plazo: 2027-2029

Indicadores
° Incremento del 20% de usuarios.
° Mayor satisfaccién ciudadana.

Como parte de la propuesta, se disefio un plano referencial estructural y un modelo
arquitecténico de una parada de bus, el cual contempla criterios de accesibilidad universal,
proteccion climética, sefializacion informativa, mobiliario para usuarios y espacios adecuados
para el ascenso y descenso de pasajeros. Este disefio constituye una guia técnica para la futura
implementacion de infraestructura destinada al transporte publico en el canton Biblian. (Ver
anexos 13y 14)

PROYECTO 5: Programa Integral de Seguridad Vial Escolar
Justificacidn: Los entornos escolares concentran una alta vulnerabilidad peatonal

durante horarios de ingreso y salida.

Componentes
° Rutas escolares seguras.
° Sefializacion educativa.
° Cruces peatonales protegidos.
° Campanias educativas.

Plazo: 2026-2028

QUITO - ECUADOR | 2026




183
Indicadores
° Reduccién del 40% de incidentes en zonas escolares.
° Incremento de desplazamientos seguros.

PROYECTO 6: Observatorio Cantonal de Movilidad y Seguridad Vial

Justificacion: La toma de decisiones requiere informacion técnica permanente y

actualizada.

Componentes
° Base de datos georreferenciados.
° Sistema SIG.
° Monitoreo de indicadores.
° Informes periddicos.

Plazo: 2026

Indicadores
° Publicacion de informes semestrales.
° Actualizacion anual del PMUS.

Este proyecto representa la herramienta institucional encargada de supervisar, controlar y
evaluar la implementacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) del canton Biblian
para el periodo 2026—2032. Garantizando la disponibilidad de informacion actualizada para
medir resultados, optimizar recursos y asegurar la mejora continua de las politicas de movilidad

y seguridad vial.
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PROYECTO 7: Programa Permanente de Educacion y Cultura Vial
Justificacion: La infraestructura debe complementarse con cambios de comportamiento

en los usuarios.

Componentes
° Campafias educativas.
° Capacitacion a conductores.
° Educacion escolar.
° Programas comunitarios.

Plazo: 2026-2032

Indicadores
° Incremento del conocimiento de normas de transito.
° Reduccién de infracciones.

Implementacion de la Ordenanza de Estacionamiento Rotativo

El proyecto de estacionamiento rotativo tarifado no se formula nuevamente porque el
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian ya cuenta con una ordenanza
publicada en el Registro Oficial, que se encuentra ya socializado con toda la ciudadania y que
esta proximo a implementarse mediante un mes de prueba piloto. En consecuencia, el Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) del canton Biblian no plantea la formulacién de un nuevo
proyecto en esta materia, sino que recomienda fortalecer su implementacion efectiva mediante
mecanismos de fiscalizacion, control operativo, seguimiento de indicadores y campanas de

socializacion ciudadana.
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La correcta aplicacion de la ordenanza permitira optimizar el uso del espacio publico,
mejorar la rotacion vehicular y contribuir a la reduccién de la congestién en el centro urbano.

Segun Illescas (2025) en su estudio sefiala que la identificacion de las zonas prioritarias
para la implementacion del Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado en el canton Biblian,
se fundamenta en el analisis integral de los indicadores de rotatividad y ocupacion vehicular;
obtenidos del levantamiento de informacion que se llevé a cabo. Por consiguiente el analisis de
rotacion y ocupacion de estacionamientos permitio identificar los tramos viales con mayores
niveles de saturacion, evidenciando una demanda de estacionamiento superior a la oferta
disponible. Esta situacion genera congestion vehicular, uso ineficiente del espacio publico y
circulacion adicional de vehiculos en busqueda de plazas de aparcamiento. En consecuencia, se
priorizaron las areas del centro urbano y su zona de influencia, donde se concentra la mayor
actividad comercial, administrativa y de servicios. Asimismo, se incluyeron calles aledafias como
medida preventiva para evitar futuros procesos de saturacion derivados del desplazamiento de
vehiculos hacia sectores no regulados. La propuesta de implementacion del Sistema de
Estacionamiento Rotativo Tarifado se enfoca en estas areas estratégicas con el objetivo de
optimizar el uso del espacio publico, mejorar la movilidad urbana y garantizar una gestion mas

eficiente de la demanda de estacionamiento.
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Figura 38

Zonas de establecimiento del sistema de estacionamiento rotativo tarifado
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En este estudio ya se encuentra identificado los tramos viales de mayor prioridad

basandose en la calle principal correspondiente y las intersecciones (inicial y final) de referencia

que delimitan cada tramo. La informacion detallada se presenta en la siguiente tabla.

Tabla 44.

Zonas con necesidad de intervencion inmediata.

Interseccioén Inicial

Calle Principal

Interseccién Final

1ro de Mayo

Benjamin Ochoa
3 de noviembre
Tomas Sacoto
Cariar
Benjamin Ochoa
Tomas Sacoto
Cariar
Av. Francisco Calderdén
Cafar
Entrada del Parque Central
Daniel Mufioz
Av. Francisco Calderon
Av. Francisco Calderdén
Cariar

Av. Alberto Ochoa

Av. Alberto Ochoa
(BODEGA)
Av. Alberto Ochoa
Av. Alberto Ochoa
Av. Alberto Ochoa
Av. Alberto Ochoa
Av. Mariscal Sucre
Av. Mariscal Sucre
Av. Mariscal Sucre
24 de mayo
Av. Francisco Calderon
Av. Francisco Calderon
Av. Francisco Calderon
Daniel Mufioz
Pedro Argudo
Pedro Argudo

Cafar
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Av. Mariscal Sucre

3 de noviembre
Tomas Sacoto
Canar
Av. Paraiso
Tomas Sacoto
Canar
24 de mayo
Av. Mariscal Sucre
Entrada del Parque Central
Daniel Mufioz
24 de mayo
Entrada del Parque Central
Cariar
Entrada del Parque Central

Av. Francisco Calderén




Av. Alberto Ochoa
Av. Mariscal Sucre
Av. 1ro de Agosto
Av. Alberto Ochoa
Av. Mariscal Sucre
Benjamin Ochoa
3 de noviembre
Av. 1ro de Agosto
Av. Alberto Ochoa
Av. Mariscal Sucre
Av. Eloy Alfaro

Av. Alberto Ochoa

Tomas Sacoto
Tomas Sacoto
3 de noviembre
3 de noviembre
3 de noviembre
Av. 1ro de Agosto
Av. 1ro de Agosto
Benjamin Ochoa
Benjamin Ochoa
Benjamin Ochoa
1ro de Mayo

Carlos Guevara
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Av. Mariscal Sucre

Av. Francisco Calderén

Av. Alberto Ochoa

Av. Mariscal Sucre

Av. Francisco Calderén

3 de noviembre

Tomés Sacoto

Av. Alberto Ochoa

Av. Mariscal Sucre

Av. Francisco Calderén

Av. Francisco Calderén

Av. Francisco Calderén

Nota. Fuente: Elaboracién propia con base en los datos presentados en Illescas (2025, p.

121).

Por lo que, la implementacion del Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado en

zonas criticas contribuira en una mejor eficiencia en la movilidad urbana del canton Biblian,

favoreciendo a obtener un uso mas eficiente de las areas destinadas al estacionamiento,

optimizando la ocupacién del espacio publico y reduciendo la congestion vial. Obteniendo una

mejor planificacién urbana y fomentando en los ciudadanos una cultura vial de respeto; donde se

impulse la movilidad activa mediante el uso de medios de transporte alternativos.

Los beneficios inmediatos que se obtendran con la implementacion de este estudio es la

optimizacion del acceso a las zonas comerciales y administrativas, contribuyendo al
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fortalecimiento de la economia local y proporcionando condiciones mas seguras y confortables
para los distintos usuarios de la via.

lllescas (2025), resalta que en el disefio del Sistema Rotativo Tarifado se garantizara la
permanencia de los espacios de estacionamiento destinados a las operadoras de transporte
publico, mixto, taxi convencional y transporte escolar e institucional, asegurando la continuidad
de sus servicios. Asimismo, se incorporaran zonas especificas para carga y descarga en horarios
definidos, se mantendrén zonas escolares para el ascenso y descenso seguro de estudiantes y se
adecuara espacios exclusivos para motocicletas y personas con movilidad reducida, promoviendo
la accesibilidad, la seguridad vial y una movilidad mas inclusiva dentro del area de intervencion.

Por otra parte, dentro del estudio se encuentra contemplado la implementacion de la
sefializacion horizontal y vertical vial adecuada; de manera que se informe claramente a los
usuarios, tanto residentes como visitantes, sobre su existencia y operatividad. De tal manera que,
la propuesta de sefializacion para el casco urbano se da bajo los lineamientos y normas dispuesto
en el Reglamento Técnico Ecuatoriano de Sefializacion Vial RTE INEN 004.

En cuanto a la organizacion operativa del servicio de estacionamiento rotativo tarifado, el
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian dentro de su POA (Plan
Operativo Anual) asigné una partida presupuestaria para poder considerar implementar por
medios propios este proyecto, con el objetivo de garantizar un servicio eficiente y de calidad, por

lo que se estableci6 la siguiente estructura organizacional:
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Figura 39.

Esquema propuesto de organigrama de funciones

DIRECTORDE
PLANFICACION

] | [EE |

CONTR.1 CONTR. 3 CONTR.S CONTR. 8 0 CU‘ITR::ZI.

Nota. Tomado de Estudios y disefios definitivos para la implementacion del sistema
rotativo tarifado en el cantén Biblian (p. 122), por P. lllescas, 2025, Gobierno Auténomo

Descentralizado Municipal del Cantén Biblian.

Este modelo de gestion propuesto para implementar el Sistema de Estacionamiento
Rotativo Tarifado presenta una estructura organizacional jerarquizada conformada por el
Director de Planificacion, Jefe de Movilidad y Técnico de Movilidad, quienes estaran a cargo de
la supervision, coordinacion y soporte técnico que se necesite, y asi poder brindar un servicio
eficiente y garantizar el espacio publico de estacionamiento. En cuanto al nivel operativo, se
conforma por doce controladores, quienes en territorio se encargan de vigilar el cumplimiento de
las normativas de parqueo, la aplicacion de tarifas, y la gestion de la rotacion de vehiculos en las
zonas asignadas. Cabe sefialar que, con el paso del tiempo el nimero de controladores puede
ampliarse o ser replanteado en torno a la demanda del uso del sistema, acorde a la cantidad de

zonas tarifadas vigentes (Illescas, 2025).
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SETABI — Servicio de Estacionamiento Tarifado de Biblian

Illescas (2025), en su estudio propone la creacion de un sistema denominado SETABI, la
cual estara encargada de la administracion y operacion del Sistema de Estacionamiento Rotativo
Tarifado del cantén Biblian, bajo la supervision de la dependencia municipal competente. Este
sistema propuesto se basa en el uso de tarjetas prepago controladas por personal operativo en
territorio (controladores), encargado de verificar su correcta utilizacion por parte de los usuarios,
quienes deberan registrar de forma clara y legible la fecha, la hora de inicio y el tiempo de
permanencia en los espacios correspondientes de la tarjeta. Esta alternativa se caracteriza por su
simplicidad operativa, bajos costos de implementacién y facilidad de administracion,
permitiendo un control eficiente y sostenible de las plazas de estacionamiento. El esquema
sugerido para la tarjeta de control del Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado, se presenta

a continuacion:
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Figura 40.

Tarjeta prepago-propuesta

Biolian B || $1 Biblign e

SETABI

TARJ ETA PREPAGO 1.- Cuando haya ingresado a la zona SETABI, escriba la hora y fecha actual de
= = —— - estacionamiento del vehiculo, utilizando un boligrato de tinta permanente, evitando
13 A TIE i manchones, rayones y sin remarcar la informacion.

2.- Si va a utilizar el servicio mas de 30 minutos, raye con una linea continua
A 30 MINU{OS = | horizontal los casilleros de hora y fecha siguientes, conforme el tiempo requerido,
Eluso de comillas o cualquier otra simbologia ser3 considerado como mal uso.

) 30 MlNUTQS ] |3.- Ubique esta tarjeta con el lado del tiempo marcado enun lugar visible a través
| | del parabrisas del vehiculo, sin que quede volteado.

30 MINUTOS | |4.- Usted tiene derecho aun tiempo adicional o gracia de 10 minutos por el tiempo|
| |total marcado en esta tarjeta. En caso de excederse del mismo, ser sancionado
con una multa del 2 del SBU.

5.- La presente tiene una vida Otil de 3 meses, a partir del primer uso de la misma.

30 MINUTOS

GAD MUNICIPAL DE BIBLIAN
HORARIO:
) LUNES A VIERNES: 07:30 A 18:00
2: 283910890382 @ N2 000000 DOMINGOS: 07:30 A 13:30

Nota. Tomado de Estudios y disefios definitivos para la implementacion del sistema
rotativo tarifado en el cantén Biblian (p. 143), por P. lllescas, 2025, Gobierno Auténomo

Descentralizado Municipal del Cantén Biblian.

Donde, el lado frontal de la tarjeta se muestra principalmente cuatro casillas para el
llenado manuscrito por parte de los usuarios, cubriendo una duracion de estacionamiento
vehicular de dos horas en total, dejando en claro que la diferenciacion de cada tarjeta estara
regida por su respectivo nimero de serie y cddigo de barras. Por otra parte, en el lado posterior
de la tarjeta se encuentran las instrucciones o términos generales de utilizacion de la tarjeta en si.
De la misma manera, el esquema que se propone para la gestion de infracciones dentro del

Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado, es el siguiente:
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Figura 41.

Esquema de gestion de infracciones del sistema rotativo tarifado

Rlbllén ALCALDIA DE BIBLIAN

NOTIFICACION
SISTEMA DE ESTACIONAMIENTO ROTATIVO TARIFADO DE BIBLIAN

En la ciudad de Biblian a los dias del mes de del ano 20

Marca Modelo Color Placa

De conformidad a lo que establece el Art.xx de la Ordenanza que regula al llustre municipio de Biblian, cita a Usted
con la presente notificacién, por haber infringido una de las sanciones determinadas en el Art. 36 ibidem, siedo la
siguiente:

O TIEMPO EXCEDIDO CON LA TARJETA O CON SENALES DE NO ESTACIONAR
RESERVADO PARA PERSONAS CON
O ALTERACION DE TARJETA O DISCAPACIDAD
O TARJETA NO VIGENTE O VEHICULO SOBRE VEREDA
O AUSENCIA DE TARJETA O RESERVADO DE PARTICULARES
O MAL USO DE TARJETA O PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO
O TARJETA NO VISIBLE O VEHICULO EN DOBLE FILA
O TARJETA NO LEGIBLE O ZONA SENALIZADA CON LINEA AMARILLA
RAMPAS DE ACCESO PARA PERSONAS CON
O TARJETA VOLTEADA DISCAPACIDAD, PASO CEBRA O BOCA CALLE
O POR REALIZAR VENTAS EN LA ViA O VEHICULO EN ESTACIONAMIENTO DE
PUBLICA MOTOCICLETAS
O POR EXCEDER EL TIEMPO MAXIMO DE O ACCESO A PREDIOS
ESTACIONAMIENTO PERMITIDO EN LA ZONA

ESTACIONAMIENTO NO PERMITIDO DE
MOTOCICLETAS

EXCEDE EL TIEMPO PERMITIDO CON VALOR EQUIVALENTE
CARNET DE DISCAPACIDAD DE MULTA $

O VEHICULOS PESADOS 4% S8U

“Artoa(.) la o el propietario del vehiculo, tenedor o usuario, que agreda fisica o verbalmente al funcionario del llustre municipio de
Biblian ,enel¢ | de sus funsi d di de la accién penal a la que de lugar, y previo al debido proveso,
sera sancionado con una multa equivalente a un Salario Basico Unificado. El tramite para el juzgamiento serd el previsto en el Codigo
0Orgénico Administrativo (COAY.

Artxx.- El infractor debe pagar la respectiva multa en la tesoreria Municipal, en un plazo maximo de siete dias, vecido este tiempo, se
correran con intereses de mora. El llustre Gad Municipio de Biblian se reserva el derecho a cobrar los valores de las multas, inclusive
por la via coactiva

ZONA CONTROLADOR DE RUTA FIRMA

Puntos de pago: Oficinas de Recaudacion autorizadas por el GAD Municipal de Biblian

Nota. Tomado de Estudios y disefios definitivos para la implementacion del sistema
rotativo tarifado en el canton Biblian (p. 144), por P. lllescas, 2025, Gobierno Auténomo

Descentralizado Municipal del Cantén Biblian.
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La gestion de los cobros generados por el Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado
se efectuara a traves de una integracion de un producto o modulo de recaudacion en el sistema
Egob municipal, que se encargara de registrar las obligaciones econémicas y generar los titulos
de crédito correspondientes para su pago.

Finalmente este estudio propuesto, menciona que desde la perspectiva econémica y
financiera, para este modelo de gestion directa por parte del Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal del Cantdn Biblian, se asume la implementacion del sistema tarifado;
con al menos 400 plazas de estacionamiento con un valor de USD 0,50 por hora, funcionando 10
horas diarias, durante 300 dias al afio y con una tasa de ocupacion promedio del 50 %. Bajo estos
parametros, los ingresos anuales proyectados alcanzan USD 272.700, mientras que los costos
operativos iniciales ascienden a USD 245.236,80. El andlisis de flujos descontados con una tasa
del 10 % genera un Valor Actual Neto (VAN) positivo de USD 2.665,35 y una Tasa Interna de
Retorno (TIR) de 13,96 %, lo que confirma la rentabilidad del proyecto (Ficha Técnica en
Anexos). Mientras que desde una perspectiva urbana y social, la implementacion del Sistema
Rotativo Tarifado favorece el ordenamiento del espacio publico al promover la rotacién
vehicular, reducir la congestion y fortalecer la actividad comercial. Asimismo, su aplicacion
debe sustentarse en criterios de equidad y sostenibilidad, considerando beneficios para grupos
especificos y un sistema de sanciones proporcional. Y desde la perspectiva de la gestion publica
se establecio que una parte de los ingresos recaudados seran para gastos administrativos del
servicio y otra parte se destine para intervenciones visibles en el espacio publico aceras,
iluminacién, mobiliario urbano, ciclovias, lo que fortalece la aceptacion ciudadana y legitima la

politica tarifaria (lllescas, 2025).
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Tabla 45.

Presupuesto General Del PMUS

Presupuesto de ejecucion $383,652.22
Tarifado $245.236,80
Total $628,889.02

Nota. Elaboracion Propia

Matriz de Priorizacion de Proyectos

Con el fin de optimizar la asignacion de recursos y garantizar una implementacion
progresiva del PMUS, se desarrollé una matriz de priorizacién basada en criterios de impacto
social, factibilidad técnica, costo de implementacion, beneficio ambiental y urgencia de

intervencion.

Proyecto Impacto  Factibilidad Beneficio Urgencia Puntuacion Prioridad
Social Técnica ~ Ambiental Total
Corredor 5 5 4 5 19 Muy
Seguro Av. Alta
Alberto
Ochoa
Programa 5 5 4 5 19 Muy
Acerasy Alta
Accesibilidad
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Seguridad 5 5 3 5 18 Muy
Vial Escolar Alta
Red Cantonal 4 4 5 4 17 Alta
de Ciclovias

Transporte 4 4 4 4 16 Alta

Publico
Educacion y 4 5 3 4 16 Alta
Cultura Vial
Observatorio 3 5 3 4 15 Media
de Movilidad

De acuerdo con los resultados obtenidos, las intervenciones prioritarias corresponden a
aquellas relacionadas con seguridad vial, accesibilidad universal y mejoramiento de los principales

corredores urbanos.

Cronograma General de Implementacion 2026-2032

Proyecto 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
Corredor Seguro Av. Alberto ° ° °
Ochoa
Red Cantonal de Ciclovias ° ° ° °
Aceras y Accesibilidad Universal ° ° ° ° °
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Transporte Publico ° ° °
Seguridad Vial Escolar ° ° °
Observatorio de Movilidad ° ° ° ) ° ° °
Educacion y Cultura Vial ° ° ° ° ° ° °
Leyenda:

e = Ejecucion programada.

Matriz de Indicadores de Seguimiento

Obijetivo Estratégico Indicador Linea Base Meta 2032
Mejorar seguridad vial Numero de siniestros 100% -30%
Fomentar movilidad peatonal Viajes peatonales 100% +25%
Fomentar uso de bicicleta Viajes en bicicleta 100% +15%
Mejorar transporte publico Usuarios diarios 100% +20%
Reducir emisiones CO: generado 100% -15%
Mejorar accesibilidad Infraestructura accesible 40% 100%

Estos indicadores permitiran evaluar periédicamente el cumplimiento de los objetivos del

PMUS y facilitaran la toma de decisiones basadas en evidencia.

QUITO - ECUADOR | 2026




Matriz de Riesgos

198

Riesgo Probabilidad Impacto Medida de Mitigacion
Reduccién Alta Alta Gestion de financiamiento externo
presupuestaria
Cambios Media Alta Institucionalizacion del PMUS
administrativos
Resistencia ciudadana Media Media Procesos de socializaciéon
Incremento de costos Alta Media Actualizacion periddica de
presupuestos
Eventos naturales Media Alta Disefio resiliente de infraestructura

La identificacion temprana de riesgos permite adoptar medidas preventivas que reduzcan

la probabilidad de retrasos o incumplimientos durante la ejecucién de los proyectos.

Modelo de Gestion Institucional

La implementacion del PMUS requerira la articulacion de diversas instituciones publicas

y privadas.

Entidad Coordinadora

GAD Municipal de Biblian.

QUITO - ECUADOR | 2026




199

Entidades de Apoyo

Ministerio de Infraestructura y Transporte (MIT).
Agencia Nacional de Transito (ANT).

Banco de Desarrollo del Ecuador (BDE).
Instituciones educativas.

Organizaciones sociales.

Operadoras de transporte.

Instrumentos de Gestién

Comite Cantonal de Movilidad.
Observatorio Cantonal de Movilidad.
Informes semestrales de seguimiento.

Actualizacion quinquenal del PMUS.

Aplicacion de la Jerarquia de Movilidad en el PMUS

Uno de los principios fundamentales del Plan de Movilidad Urbana Sostenible es la

aplicacion de la jerarquia de movilidad, la cual orienta las decisiones de planificacion y gestion

del espacio publico hacia los modos de transporte mas sostenibles, inclusivos y eficientes.

Aunque la investigacion incorpora conceptualmente la piramide de movilidad, resulta

necesario que este principio se refleje explicitamente en todas las actuaciones propuestas.

La jerarquia de movilidad adoptada para el canton Biblian se estructura de la siguiente

manera:
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Nivel de Prioridad Usuario
1 Peatones y personas con movilidad reducida
2 Ciclistas
3 Transporte publico
4 Transporte de carga y servicios
5 Vehiculo privado

Esta estructura implica que cualquier intervencion vial debera priorizar inicialmente las
necesidades de accesibilidad y seguridad peatonal, especialmente para grupos vulnerables como

nifios, adultos mayores y personas con discapacidad.

Posteriormente, deberan implementarse condiciones adecuadas para el uso seguro de la

bicicleta como medio de transporte alternativo.

El transporte publico ocupara el tercer nivel de prioridad, promoviendo una movilidad

colectiva eficiente y accesible.

Finalmente, el vehiculo privado deberé adaptarse a las condiciones establecidas por los
modos prioritarios, optimizando el uso del espacio publico y reduciendo impactos ambientales

negativos.

La aplicacion de esta jerarquia permitird orientar el crecimiento urbano hacia un modelo

mas sostenible, seguro e inclusivo.
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Con el proposito de garantizar la viabilidad y sostenibilidad de las acciones propuestas, se

plantean las siguientes recomendaciones operativas:

Recomendacion

Responsable Plazo

Prioridad Indicador de

Evaluacion

Implementar
sefializacion vial

integral

GAD Biblian  Corto plazo

Muy Alta % de sefializacion

instalada

Ejecutar pasos
peatonales seguros en

Zonas criticas

GAD Biblian  Corto plazo

Muy Alta  Ndmero de cruces

intervenidos

Aplicar la ordenanza
de estacionamiento

rotativo

GAD Biblian  Corto plazo

Muy Alta Nivel de
cumplimiento de la

ordenanza

Formalizar paradas de

transporte publico

GAD Bibliany Corto plazo

Operadoras

Alta NuUmero de

paradas adecuadas

Desarrollar

infraestructura ciclista

inicial

GAD Biblian Mediano

plazo

Alta Kilémetros de

ciclovia

construidos
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Implementar GAD Bibliany Permanente Alta NUmero de
programas de ANT campafas
educacion vial ejecutadas
Crear el Observatorio GAD Biblian  Corto plazo Media Sistema operativo
Cantonal de Movilidad implementado
Actualizar el PMUS GAD Biblian  Largo plazo Media Documento
cada cinco afos actualizado

Asimismo, se recomienda que el Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del
Cantdn Biblian incorpore los proyectos priorizados dentro de su Plan Operativo Anual (POA) y
del Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT), con el fin de asegurar la asignacion

de recursos y la continuidad institucional necesaria para su ejecucion.

Finalmente, debera establecerse un sistema permanente de monitoreo y evaluacion que
permita medir el cumplimiento de metas, identificar desviaciones y realizar ajustes oportunos en

funcion de los resultados obtenidos.

Sistema de Monitoreo y Evaluacion Del PMUS

La implementacion efectiva del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del canton Biblian
requiere la creacién de un sistema permanente de monitoreo y evaluacién que permita verificar el
cumplimiento de los objetivos, medir los resultados alcanzados y realizar ajustes oportunos

durante el periodo de ejecucion 2026—-2032.
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El monitoreo constituye un proceso continuo de recopilacién, andlisis e interpretacion de
informacion relacionada con la movilidad urbana, mientras que la evaluacion permite determinar
el grado de cumplimiento de las metas establecidas y el impacto de las intervenciones

implementadas.

La finalidad principal de este sistema es garantizar que las acciones contempladas en el
PMUS se desarrollen de manera eficiente, transparente y alineada con las necesidades de la

poblacién, permitiendo ademas una adecuada toma de decisiones basada en evidencia técnica.

Objetivos del Sistema de Monitoreo y Evaluacion

° Verificar el cumplimiento de los proyectos y acciones contempladas en el
PMUS.

° Medir periddicamente el avance de los indicadores estratégicos de
movilidad.

° Identificar desviaciones respecto a las metas planificadas.

° Facilitar la toma de decisiones para la mejora continua del sistema de
movilidad.

) Evaluar el impacto de las intervenciones sobre la seguridad vial,

accesibilidad, sostenibilidad y calidad de vida de la poblacion.

° Garantizar la transparencia y rendicién de cuentas en la gestion publica.

Estructura Institucional de Seguimiento

Se recomienda que el monitoreo del PMUS sea liderado por el Gobierno Auténomo

Descentralizado Municipal del Cantén Biblian, a traves de la dependencia responsable de
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planificacion territorial y movilidad, con el apoyo del Observatorio Cantonal de Movilidad

propuesto en el presente plan.

Para fortalecer el proceso de seguimiento se recomienda la participacion de:

° Direccidn de Planificacion del GAD Municipal.

° Unidad de Transito y Transporte.

° Agencia Nacional de Transito.

° Operadoras de transporte publico.

° Instituciones educativas.

° Organizaciones ciudadanas.

° Representantes del sector comercial.

La participacion de estos actores permitira validar la informacion recopilada y fortalecer la

gobernanza del sistema de movilidad.
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Indicadores de Seguimiento

La evaluacién del PMUS se realizara mediante indicadores cuantitativos y cualitativos que

permitan medir el desemperio de los proyectos ejecutados.

Objetivo Estratégico Indicador Linea Meta
Base 2032
Mejorar la seguridad vial ~ Reduccion de siniestros de transito 100% -30%
Incrementar movilidad NUmero de desplazamientos 100% +25%
peatonal peatonales
Fomentar el uso de la Participacion modal de la bicicleta 100% +15%
bicicleta
Mejorar transporte publico NUmero de usuarios diarios 100% +20%
Mejorar accesibilidad Infraestructura accesible 40% 100%
universal implementada
Reducir emisiones Emisiones de CO: asociadas al 100% -15%
contaminantes transporte

Frecuencia de Evaluacion

Actividad Frecuencia
Recoleccion de informacion Trimestral
Elaboracién de informes técnicos Semestral

QUITO - ECUADOR | 2026




206

Evaluacion de indicadores Anual

Revision de metas del PMUS Cada dos afnos

Actualizacion integral del PMUS Cada cinco afios

Los informes generados deberan ser presentados ante las autoridades municipales y
socializados con la ciudadania para garantizar transparencia y participacion en el proceso de

implementacion.

Mecanismo de Correccion y Mejora Continua

Cuando los resultados obtenidos evidencian desviaciones significativas respecto a las
metas establecidas, el GAD Municipal debera implementar medidas correctivas que permitan

reorientar la ejecucion de los proyectos y optimizar la utilizacion de los recursos disponibles.

Entre las acciones correctivas podran incluirse:

° Reprogramacion de actividades.

° Actualizacion de cronogramas.

° Reasignacion presupuestaria.

° Reformulacion de indicadores.

° Ajuste de estrategias de intervencion.

° Fortalecimiento de procesos de participacion ciudadana.

Este mecanismo permitira mantener la vigencia y efectividad del PMUS frente a cambios
econdmicos, sociales, ambientales o institucionales que puedan presentarse durante su periodo de

ejecucion.
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Consideraciones Finales

El sistema de monitoreo y evaluacion constituye una herramienta fundamental para
asegurar la sostenibilidad del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del canton Biblian. Su
implementacion permitird disponer de informacion confiable y actualizada para la toma de
decisiones, garantizando que las intervenciones ejecutadas contribuyan efectivamente al
mejoramiento de la movilidad, la seguridad vial, la accesibilidad y la calidad de vida de la

poblacién.

Asimismo, este sistema fortalecera la transparencia institucional, la participacion
ciudadana y la capacidad de gestion del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal,

consolidando una cultura de planificacion basada en resultados y mejora continua.
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Capitulo 7. Conclusiones y Recomendaciones

Conclusiones

El diagnostico realizado permitio identificar que la movilidad del cantén Biblian se
concentra principalmente en la cabecera urbana, donde confluyen actividades comerciales,
educativas, administrativas y de servicios que generan una elevada demanda de desplazamientos
diarios.

Se determind que las principales probleméticas de movilidad corresponden a deficiencias
en la infraestructura peatonal, ausencia de espacios seguros para ciclistas, sefializacion
insuficiente, conflictos de estacionamiento y limitaciones en la organizacion del transporte
publico.

El anélisis efectuado evidencio que los peatones constituyen uno de los grupos mas
vulnerables dentro del sistema de movilidad, debido a la existencia de aceras discontinuas,
cruces inseguras y barreras que dificultan la accesibilidad universal.

La evaluacion de la movilidad urbana permitio establecer que la Avenida Alberto Ochoa
y el entorno del mercado municipal concentran gran parte de los conflictos de circulacion y
seguridad vial, por lo que representan &reas prioritarias de intervencion.

Como respuesta a las necesidades identificadas, se formulé un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible compuesto por proyectos orientados al fortalecimiento de la movilidad peatonal,
ciclista, transporte publico, seguridad vial y gestion institucional.

La propuesta desarrollada incorpora la jerarquia de movilidad sostenible, priorizando a
peatones, personas con movilidad reducida, ciclistas y usuarios del transporte publico,

promoviendo una distribucion mas equilibrada y eficiente del espacio urbano.
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La existencia de una ordenanza municipal para la regulacion del estacionamiento
constituye una oportunidad para mejorar la gestion del espacio publico, siendo necesario
fortalecer su aplicacion, control y seguimiento para alcanzar los resultados esperados.

Los siete proyectos estratégicos formulados responden directamente a las problematicas
identificadas en el diagnostico y permiten establecer una hoja de ruta clara para el periodo 2026
2032. Su implementacion contribuira al fortalecimiento de la movilidad activa, la seguridad vial,
la accesibilidad universal, la gestion institucional y la sostenibilidad ambiental del territorio.

Finalmente, la articulacion entre planificacion territorial, inversion pablica y
participacion ciudadana permitira consolidar un sistema de movilidad que garantice el derecho a
la ciudad y mejore la calidad de vida de la poblacion del cantén Biblian.

En conclusion, la formulacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) del
canton Biblian para el periodo 2026—-2032 se establece como un instrumento técnico de gestion y
planificacion que servira como guia para proporcionar lineamientos y estrategias orientadas a
mejorar la movilidad, transporte y seguridad vial. Su implementacion permitira consolidar un
sistema de desplazamiento mas organizado, seguro, accesible y sostenible, favoreciendo el
desarrollo integral y ordenado en beneficio del canton Biblian.

Recomendaciones

Con base en el analisis integral del sistema de movilidad urbana en el cantén de
Biblian, la recopilacion de datos de campo v la teoria técnica desarrollada en este estudio, se
presentan las siguientes recomendaciones para promover la implementacién gradual del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) para el cantén Biblian durante el periodo 2026-2032.

1. Priorizar el acceso a la Avenida Alberto Ochoa como primer pasé del PMUS.

Dada su funcion como arteria de acceso y distribucion a la ciudad, y los altos niveles de
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actividad comercial, vehicular y peatonal registrados en ella, los primeros procedimientos del
PMUS deben implementarse en esta arteria. Dado que la via se ve afectada por conflictos
comerciales locales y regionales, constituira un importante punto de acceso técnico e impactara
directamente el sistema de transporte del canton.

2. Implementar gradualmente un sistema integral de acceso publico alrededor del
Mercado Municipal y el centro de la ciudad. Idealmente, los requisitos para peatones deberian
implementarse progresivamente, incluyendo areas con alta densidad peatonal y residentes de
larga data. El aumento de escaleras accesibles, la instalacion de paneles tactiles, un cruce
peatonal seguro y la garantia de la continuidad de las vias peatonales promoveran la seguridad en
el transito para todos los usuarios, con especial atencion a las personas con movilidad reducida,
adultos y nifos.

3. Gestionar y mejorar el sistema de transporte publico de la ciudad a lo largo de
la Avenida Alberto Ochoa. Tras el descubrimiento de nueve puntos de embarque y desembarque,
de los cuales solo cuatro son utilizables, es necesario revisar el proyecto, afiadiendo una serie de
paradas adecuadas con sefiales de stop y nivel, areas de espera esenciales y un sistema de acceso.
El sistema mejoraré la seguridad laboral y reducira los accidentes de transito.

4. Implementar un sistema de estacionamiento eficiente cerca del Mercado
Municipal mediante una fase piloto. Dado el espacio limitado y el nimero de vehiculos
disponibles en el sector comercial, es apropiado comenzar el proyecto con una fase piloto para
evaluar y mejorar su desemperfio. La implementacion debe ir acompafiada de un analisis de
mercado y un plan de cambio claro para mejorar la zona, optimizar el flujo vehicular y facilitar el

acceso a los comercios locales.
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5. Mejorar las sefiales de pare y los seméaforos en las principales vias e
intersecciones. Se recomienda implementar un sistema de alerta temprana enfocada a cruces
peatonales, limites de velocidad, prioridad de paso, zonas escolares y normas de transito. El
fortalecimiento de la sefializacion mejorara el alumbrado publico, reducira los conflictos de
transito y aumentara la seguridad de los usuarios vulnerables de la via.

6. Desarrollar programas de educacién y concientizacion sobre seguridad vial. La
implementacion de sistemas fisicos debe complementarse con campafias de concientizacion. Se
recomienda que la administracion municipal publique campafas generales de educacion vial
sobre el uso adecuado del espacio, el respeto a los peatones, el mantenimiento de la sefializacion
comercial y la convivencia de vehiculos, transporte publico y limites de velocidad.

7. Establecer mecanismos de coordinacion interinstitucional para la gestion de la
autopista E35 en el cantdn. Dada la importancia de esta autopista para la provincia y su estrecha
conexion con las actividades locales en Biblian, es necesario establecer cooperacion entre la
Administracion Autonoma del Municipio, el Ministerio de Infraestructura y Transporte (MIT), la
Agencia Nacional de Transito (ANT) y los servicios de transporte y otros servicios del sistema
de transporte publico en Biblian.

8. Establecer un sistema de monitoreo y evaluacion para el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS) conforme a las directrices que se detallan a continuacion.

Se recomienda que el cantdn establezca un sistema de monitoreo profesional con
indicadores medibles relacionados con el flujo peatonal, los tiempos de viaje, el uso del

transporte publico, la tasa de ocupacion vehicular, la seguridad vial y los niveles de congestion.
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ANEXOS

Anexo 1.

Encuesta realizada a los ciudadanos del cantén Biblian.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE (PMUS)
DEL CANTON BIBLIAN 2026-2032

Objetivo: Recopilar informacién sobre las rutinas de movilidad, conocimiento de la ciudadania y necesidades de
transporte de la poblacion del cantén Biblian, con el fin de contribuir al diagnéstico y formulacion del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible 2026—-2032.

Dirigido a: Ciudadanos del cantén Biblian.

COMPONENTE 1. INFORMACION GENERAL

1. Sexo:
O Masculino
O Femenino

O Otro

2. Edad:
O Menor de 18 afos
O 18-30 anos

(O 30-40 anos

O 40 -50 afios

O 50-60anos

O

Mayor de 60 anos
3. Sector donde reside:
O Urbano
O Rural
4. Ocupacion principal:

Estudiante

O

Empleado publico

O

O Empleado privado
Comerciante
Agricultor
Transportista
Ama de casa

Otro:

COO0OO0O0

Pagina 1 de 5
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COMPONENTE 2. HABITOS DE MOVILIDAD

5. ¢ Con qué frecuencia se moviliza dentro del canton?
Todos los dias

3 a 5 veces por semana

1 a 2 veces por semana

A veces

© O 0O

6. ¢,Cual es el principal motivo de su movilizacion?
Trabajo

Estudios

Compras

Citas médicas

Tramites en el municipio

OO0 O0O0O0O0

Otro:

7. {Qué medio de transporte utiliza con mayor frecuencia?
Caminata

Bicicleta

Motocicleta

Vehiculo propio

Taxi o camioneta de alquiler

OO0 O0O0O0O0

Transporte pablico (Bus)

8. ¢ Cuanto tiempo tarda normalmente en llegar a su destino?
O Menos de 15 minutos

O 15—30 minutos

O 31-60 minutos

O Masde 1 hora

9. ¢ Con qué frecuencia utiliza transporte publico (Bus)?
O Siempre

(O Frecuentemente

(O Ocasionalmente

O Nunca

Pagina 2de 5
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COMPONENTE 3. TRANSPORTE PUBLICO

10. ¢, Como califica el servicio de transporte publico (buses, camionetas, taxis, busetas) en Biblian?
O Muy bueno
O Bueno
O Regular
O Malo
O Muy malo
11. ¢ Cuales considera que son los principales problemas del transporte publico? (Puede marcar mas de
una opcidn)
[] Demora en frecuencias de turno
[] Mal estado de unidades
Inseguridad

No hay cobertura de servicio en algunos lugares

Falta de comodidad

Atencién deficiente

O
O
[] Tarifas elevadas
O
]

[J Oftro:

12. { Considera suficiente la cobertura del transporte publico (buses, camionetas, taxis, busetas) en su
sector?

O si
O No

COMPONENTE 4. MOVILIDAD PEATONAL Y CICLISTA

13. ¢ Considera que las aceras y espacios peatonales son adecuados?
O Si

O No

(O Parcialmente

14. ¢ Se siente seguro al caminar por las vias del canton?
O Si

O No

15. ¢ Existen suficientes pasos peatonales y sefalizacion?
O Si

O No

16. ¢ Utiliza bicicleta como medio de transporte?

O Ssi

O No

Pagina 3 de 5

Nota. Elaboracion Propia

QUITO - ECUADOR | 2026




221

Anexo 2.

Fotografias realizando encuestas en territorio.
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Anexo 3.

Oficio n. °01-2026 con el recibido de la UMTTT.

Nota. Recibido desde el Gobierno Auténomo Descentralizado del Canton Biblian (2026)

OFICIO N.° 01-2026
Biblidn, 27 de abril de 2026

Doctor
Robert Macancela
Jefe de Ia Unidad Municipal de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial

Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian
Presente. -

\sunto: Solicitud de informacién para desarrollo de investigacién académica de maestria

De nuestras consideraciones:

Reciba un cordial saludo. Los suscritos, estudiantes de la Maestria en Gestién del Transporte con mencién
en Trifico, Movilidad y Seguridad Vial, que sc desarrolla en la Universidad Internacional del Ecuador
(UIDE), nos encontramos elaborando un trabajo de investigacion académica relacionado con la planificacion y
gestién de la movilidad en el cantén Biblian.

En este contexto, y con la finalidad de fortalecer el anlisis técnico y cientifico de nuestra investigacion,

solicitamos de la manera mas comedida se nos proporcione la siguiente informacién correspondiente al cantén
Biblian:

Nimero de operadoras de transporte que prestan servicio dentro de la jurisdiccién cantonal.
Operadoras de transporte que son competencias del Gad municipal de Biblian.

Operadoras de transporte que son competencias de la Agencia Nacional de Transito (ANT) dentro del
canton.

Ubicaci6n de las paradas principales autorizadas, para el embarque y desembarque de pasajeros de las
diferentes modalidades de transporte.

W B

Es importante sefialar que la informacion solicitada seré utilizada exclusivamente para fines académicos y de
investigacion dentro del marco del desarrollo de nuestra tesis de maestria, contribuyendo al analisis de la
situacion actual de .a movilidad y el transporte en el cantén Biblian.

Agradecemos de antemano la
informacin adicional que sea

a 2 la presente solicitud y quedamos atentos a cualquier
itacion de este requerimiento.

JNIDAD DE MOVILIDAD TRANSITO Y TRANSPORT
i DEL GAD BIBLIAN

A Biblidn »RE(ilBlD()l
- FECHA

Atentamente,

TESISTAS

Blg™

Maestrante - UIDE Maestrante — UIDE Maestrante — UIDE

Maestrante - UIDE Maestrante - UIDE Magstrante — UIDE
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Anexo 4.

Memorandum n. °0039-UMTTT-2026-0¢.

iblidn

heRed

Memordndum N.° 0039-UMTTT-2026-OE
Biblian, 04 de mayo de 2026

Andrés Santiago Larrea Ortega

César Augusto Tapia Cérdenas

Efrén Estuardo Gonzélez Gonzalez

José Andrés Llanos Jiménez

Klever Geovanny Siguencia Urgiles

Pedro Sebastian Balarezo Larriva

Maestrantes — Universidad Internacional del Ecuador (UIDE)

Presente. -

Asunto: Respuesta a solicitud de informacion para investigacion académica

De mi consideracion:

En atencion al Oficio N.° 01-2026, mediante el cual solicitan informacion relacionada
con las operadoras de transporte que prestan servicio en el cantén Biblidn, sus
competencias y la ubicacion de las principales paradas autorizadas para embarque y
desembarque de pasajeros, me permito informar lo siguiente:

En mi calidad de Jefe Subrogante de la Unidad de Movilidad, Trénsito y Transporte
Terrestre del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian, y como
responsable de la informacién y archivos que reposan en esta dependencia, pongo en su
conocimiento que la informacion requerida se encuentra sustentada en el documento
denominado “Plan de Movilidad Sustentable y Estudio de Necesidades de Transporte
blico y Comercial del Cantén Biblian, Provincia del Carfiar™, publicado en diciembre

e 2020, asi como en los registros y archivos técnicos que actualmente administra esta
Unidad.

En virtud de lo expuesto, se adjunta la siguiente tabla, en la cual se detalla la informacién
correspondiente a las operadoras de transporte que prestan servicio en el cantén, las
competencias de regulacion y control, asi como la ubicacion de las principales paradas

ﬂn\-r

L »~a..lﬂnlﬂh ¢in u:- an

OUNIDAD DE MOVI. \©

\ TRANSITOY TRANSPOF"
TERRESTRF

\
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iblidn

setaad

| Cooperativa o ' Competencia Servicio Ambito de Unidades | Parada Principal |
Compaiiia | operacién | habilitadas
Cooperativa de | AGENCIA NACIONAL | Comercial Intraprovincial 27 Parroquia Biblian:
Transporte Mixto DE TRANSITO | Transporte | Calle Benjamin
Biblian PROVINCIALDEL | Mixto | Ochoa
CANAR |
Cooperativa de AGENCIA NACIONAL | Comercial Intraprovincial 28 Parroquia Biblian: |
Transporte Mixto José DE TRANSITO | Transporte Calle 03 de noviembre |
Benigno Iglesias PROVINQAL DEL | Mixto |
CANAR |
Cooperativa de AGENCIA NACIONAL | Comercial Intraprovincial 18 Parroquia Biblian:
Transporte Mixto DE TRANSITO Transporte Calle Daniel Mufioz |
COPRISEP PROVINCIAL DEL Mixto Serrano
CANAR
Cooperativa de AGENCIA NACIONAL | Comercial Intraprovincial 28 Parroquia Naz
i Transporte Mixto Santa DE TRANSITO | Transporte Calle Verdeloma :
| Teresita del Nifio Jests PROV‘,NQAL DEL |  Mixto Calle marginal al rio
CANAR | | Burgay |
| Cooperativa de AGENCIA NACIONAL | Comercial Intraprovincial 6 Parroquia Nazén: |
| Transporte Mixto DETRANSITO | Transporte Calle Bolivar Montero |
| Constransnazén PROVINCIALDEL | Mixto Zea
CANAR
Cooperativa de AGENCIA NACIONAL Publico Interprovincial 28 Parroquia Naz6n:
Transporte de Pasajeros DE TRANSITO Transporte Calle Marginal al rio
Centinela PROVI_NEIAL DEL Colectivo Burgay
SANAR (buses)
Compafiia de Transporte | AGENCIA NACIONAL |  Pablico Intraprovincial 6 Parroquia Biblian:
de Pasajeros Montero DE TRANSITO Transporte Avenida Francisco
Zea EROVINGIAL DEL- L @oleetiva Calderén y Calle
CANAR (buses) Cariar
Cooperativa de Taxis El 4 GADMINICIPAL DEL | Comercial Intracantonal 20 Parroquia Biblian:
Rocio CANTONBIBLIAN | Taxi Combinado Avenida Alberto
| Convencion Ochoa y Avenida
| al Mariscal Sucre
Compaiiia de Taxis GAD MINICIPAL DEL ! Comercial Intracantonal 14 Parroquia Biblid:
BiblianTrans S.A. CANTON BIBLIAN | Taxi Combinado Calle Simén Bolivar y
| Convencion Calle José Benigne
al Iglesia i
Compaiiia de Carga GAD MINICIPAL DEL | Comercial | Intracantonal 10 Parroquia Biblian: |
Liviana Transturpamba | CANTON BIBLIAN Carga Combinado Entrada a la Feria de
S.A. Liviana Ganado y Avenida El
Paraiso
Compaiia de Transporte | GAD MINICIPAL DEL | Comercial Intracantonal 17 Parroquia Biblian:
Escolar e Institucional CANTON BIBLIAN Escolar e Combinado Calle

Transpequefieses S.A.

| Institucional

De acuerdo con los registros que reposan en esta Unidad de Movilidad, Transito y
Transporte Terrestre, en el cantén Biblian operan actualmente once (11) organizaciones
de transporte entre cooperativas y compaiiias.

Del total registrado, siete (7) operadoras corresponden a competencias administradas y
reguladas por la Agencia Nacional de Transito (ANT), dentro de las modalidades de
transporte mixto y transporte piblico de pasajeros de é&mbito intraprovincial e
interprovincial. Por otra parte, cuatro (4) operadoras corresponden a competencias
asumidas por el Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian,
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dentro de las modalidades de taxi convencional, carga liviana y transporte escolar e
institucional.

La informacién detallada respecto a las operadoras de transporte, modalidad de servicio,
ambito de operacién, nimero de unidades habilitadas y ubicacién de las principales
paradas autorizadas se presenta en la tabla precedente, elaborada con base en los archivos
institucionales y registros administrativos que mantiene esta Unidad.

Es importante sefialar que la presente informacién se proporciona para fines
exclusivamente académicos, en atencion a la solicitud realizada por los maestrantes de la
Universidad Internacional del Ecuador (UIDE), y corresponde a los registros disponibles

en esta dependencia a la fecha de emisién del presente documento.

Particular que comunico para los fines académicos pertinentes.

Atentamente,

@;b

tnaﬁ& Adnmis(- Cin L1

AT UMDAo DE Moy

S

TERRESTRF

Dr. Robert Macancela
Jefe De La Unidad De Movilidad, Transito Y Transporte Terrestre Del Gad
Municipal Del Cant6n Biblidn (S)

Nota. Recibido del Gobierno Auténomo Descentralizado del Canton Biblian (2026)
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Anexo 5.

Fotografias de la sefializacion horizontal y vertical.
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Anexo 6.

Ficha Técnica del Proyecto 1: Corredor Seguroy Sostenible Avenida Alberto Ochoa.

Campo Descripcion

Nombre del
Proyecto

Corredor Seguro y Sostenible Avenida Alberto Ochoa

Se determind que la Avenida Alberto Ochoa, principal eje de
movilidad del canton Biblian, enfrenta diversas problematicas que
afectan la circulacion y la seguridad de los usuarios. Entre ellas se

Diagnéstico destacan la congestion vehicular, el estacionamiento no autorizado, la
Asociado mteraccion conflictiva entre peatones y vehiculos, la insuficiente
seguridad en los cruces peatonales, la falta de sefializacion vial
adecuada y las limitaciones en materia de accesibilidad y seguridad vial
en general.

Este proyecto tiene como finalidad fortalecer la seguridad vial,
optimizar la movilidad de los peatones y mejorar el funcionamiento del

principal corredor urbano del canton mediante la implementacion de
intervenciones fisicas v estrategias de gestion del transito. Entre las

Descripcion del acclones previstas se incluyen la adecuacion de mtersecciones, la

Proyecto construccion de pasos peatonales elevados, la colocacion de
sefializaci6n horizontal y vertical, el mejoramiento del sistema de
tluminacion publica, la organizacion de los espacios de
estacionamiento y la creacidn de areas destinadas a carga v descarga
para apoyar las actividades comerciales del sector.

. Avenida Alberto Ochoa, zona urbana del canton Biblian, provincia del
Ubicacién N
Cafiar.
Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian;
Responsables Unidad de Movilidad, Transito y Transporte Terrestre; Direccion de
Obras Publicas; Agencia Nacional de Transito (coordinacion técnica).

Presupuesto USD 450.000
Plazo de Ejecucion 2026 —2028
Porcentaje de reduccion de siniestros de transito, incremento de
Indicador movilidad peatonal y reduccion de tiempos de viaje en la Avenida
Alberto Ochoa.

Reducir en un 30% los siniestros de transito, incrementar en un 20% la
Meta movilidad peatonal y disminuir en un 15% los tiempos promedio de
viaje al finalizar el afio 2028.

Nota. Elaboracion Propia
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Ficha Técnica del Proyecto 2: Red Cantonal de Ciclovias y Movilidad Activa.

Campo

Descripcion

Nombre del
Provecto

Diagnastico
Asociado

Descripcion del
Provecto

Ubicacion

Responsables

Presupuesto

Plazo de
Ejecucion

Indicador

Meta

Red Cantonal de Ciclovias y Movilidad Activa

El analisis de movilidad realizado en el canton Biblian mostrd que gran parte de los
desplazamientos cortos se efectian mediante vehiculos motorizados, mientras que la
infraestructura para el uso seguro de la bicicleta es insuficiente y la promocion de
alternativas de transporte sostenible es limitada. Sin embargo, la estructura urbana
compacta del cantén ofrece un entorno favorable para impulsar la movilidad activa,
especialmente el desplazamiento a pie v en bicicleta, y disminuir 1a dependencia del
automoévil particular.

Este proyecto busca impulsar la movilidad sostenible a traves del desarrollo de una
red ciclista segura y conectada dentro del canton. Para ello, contempla la
construccion de 5 kilémetros de ciclovias, la instalacion de estacionamientos para
bicicletas en ubicaciones estratégicas, la colocacion de sefializacion vial dirigida a
los ciclistas v 1a ejecucion de programas de sensibilizacion v educacion que
fomenten el uso de la bicicleta como una alternativa de transporte habitual v
amigable con el ambiente.

Area urbana del cantén Biblian, priorizando los principales corredores de movilidad,
zonas educativas, comerciales, recreativas e institucionales. .

Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian; Unidad de
Movilidad, Transito y Transporte Terrestre; Direccidon de Planificacion; Direccion
de Obras Piblicas; instituciones educativas y organizaciones comunitarias como
entidades colaboradoras.

USD 350.000

2026 —2029

Porcentaje de incremento en el uso de la bicicleta como medio de transporte y
reduccion estimada de emisiones de dioxido de carbono (CO:z) asociadas a la
movilidad urbana.

Incrementar en un 15% el uso de la bicicleta para desplazamientos urbanos y
contribuir a la reduccion progresiva de las emisiones de CO: generadas por el
transporte motorizado al afio 2029.

Nota. Elaboracién Propia
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Anexo 8.

Ficha Técnica del Proyecto 3: Programa Integral de Aceras y Accesibilidad Universal.

Campo

Descripcion

Nombre del
Proyecto

Diagnéstico
Asociado

Descripcion del
Proyecto

Ubicaciéon

Responsables

Presupuesto

Plazo de
Ejecucion

Indicador

Meta

Programa Integral de Aceras y Accesibilidad Universal

El diagnostico de movilidad urbana del cantén Biblian permitié identificar
importantes carencias en la infraestructura destinada a los peatones, evidenciadas
por la existencia de aceras incompletas, en mal estado o ausentes en diversos
sectores. Ademas, se detectaron obsticulos fisicos que dificultan el
desplazamiento seguro v auténomo de personas con discapacidad, adultos
mayores, nifios y otros grupos de atencion prioritaria. Estas deficiencias afectan
la accesibilidad universal, incrementan los riesgos para los peatones v limitan la
inclusion dentro del sistema de movilidad del canton.

Este proyecto tiene como proposito mejorar la accesibilidad y la seguridad de los
peatones mediante la ejecucion de obras que permitan contar con espacios
publicos mas inclusivos y funcionales. Entre las intervenciones previstas se

encuentran la construceion y rehabilitacion de aceras continuas, la incorporacién
de rampas con criterios de accesibilidad universal, la instalacion de franjas

podotictiles para facilitar 1a movilidad de personas con discapacidad visual v la

adecuacion de cruces peatonales accesibles en los sectores urbanos considerados

prioritarios dentro del canton.

Area urbana del canton Biblian, priorizando zonas de alta concentracion peatonal,
centros educativos, instituciones piblicas, centros de salud, dreas comerciales y
espacios publicos de mayor demanda ciudadana.

Gobierno Auténomo Descentralizado Munieipal del Canton Biblidn; Unidad de
Movilidad, Transito y Transporte Terrestre; Direccion de Obras Publicas;
Direcci6n de Planificacion; organismos y asociaciones vinculadas a la inclusion y
accesibilidad.

USD 300.000

2026 - 2030

Porcentaje de infraestructura peatonal accesible en zonas prioritarias e
incremento de los desplazamientos realizados a pie dentro del drea urbana.

Alcanzar el 100% de accesibilidad universal en las zonas prioritarias intervenidas
e incrementar en un 25% la movilidad peatonal al afio 2030.

Nota. Elaboracion Propia
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Ficha Técnica del Proyecto 4: Modernizacion del Sistema de Transporte Publico.

Campo Descripcion
Nombre del Modernizacion del Sistema de Transporte Piblico
Proyecto
El analisis de movilidad realizado en el canton Biblidn permitié identificar
diversas limitaciones en la infraestructura y los elementos de apoyo al transporte
publico. Se evidencit la existencia de paradas con equipamiento insuficiente o en
Diagnostico condiciones inadecuadas, falta de informacion clara para los usuarios,
Asociado restricciones de accesibilidad para personas con movilidad reducida y la

Descripcion del
Proyecto

Ubicacion

Responsables

Presupuesto

Plazo de
Ejecucién

Indicador

Meta

necesidad de fortalecer la calidad del servicio prestado. Estas deficiencias
ineciden negativamente en la comodidad, seguridad y eficiencia del sistema de
transporte publico, tanto en las areas urbanas como rurales del canton.

Este proyecto tiene como finalidad mejorar 1a calidad del servicio de transporte
publico, asi como incrementar su accesibilidad y eficiencia, mediante la
renovacion de la infraestructura y la incorporacién de herramientas de
mnformacion para los usuarios. Las acciones contempladas incluyen la
construceidn y adecuacion de paradas de transporte, la instalacion de
seflalizac16n informativa, la implementacion de sistemas que faciliten el acceso a
informacion sobre el servicio y la mejora de las condiciones de accestbilidad
universal en los espacios destinados al embarque v desembarque de pasajeros.

Area urbana y principales cotredores de transporte pliblico del canton Biblidn,
mcluyendo sectores de mayor demanda de pasajeros, centros educativos,
comerciales, institucionales v zonas de conexion con las parroquias rurales.

Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian; Unidad de
Movilidad, Transito y Transporte Tetrestre; operadoras de transporte plblico;
Direcc16n de Planificacion; Agencia Nacional de Transito, en el ambito de sus

competencias.

USD 180.000
2027 -2029

Porcentaje de incremento en la demanda de usuarios del transporte publico y
nivel de satisfaccion ciudadana respecto al servicio prestado.

Incrementar en un 20% el niimero de usuarios del transporte piblico y mejorar
significativamente los niveles de satisfaccion ciudadana mediante la
modernizacion de la infraestructura v log servicios de informacién al usuario
hasta el afio 2029.

Nota. Elaboracién Propia
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Anexo 10.

Ficha Técnica del Proyecto 5: Programa Integral de Seguridad Vial Escolar.

Campo Descripcion
Nombre del . e
Proyecto Programa Integral de Seguridad Vial Escolar
El diagnostico de movilidad realizado en el canton Biblidn determind que las zonas
aledafias a los establecimientos educativos constituyen areas de alto riesgo para los
o peatones, particularmente durante los periodos de entrada y salida de los
Diagnostico . . . . P ..
. estudiantes. Se identificaron carencias en la sefializacion vial, insuficiencia de
Asociado ~. ; _, o o
elementos de proteccion para los peatones, interaccion conflictiva entre el transito

vehicular y peatonal, ademas de una limitada implementacion de programas
continuos de educacion y sensibilizacion en materia de seguridad vial.

Este proyecto tiene como objetivo fortalecer la seguridad vial en las dreas cercanas
a los centros educativos mediante la implementacion de medidas de infraestructura,
seflalizacion y formacion ciudadana. Entre las acciones previstas se encuentran la
creacion de rutas escolares seguras, la colocacion de sefializacion preventiva e

Descripcion del
informativa especifica para zonas educativas, la adecuacion de cruces peatonales

Proyecto
con mayores niveles de proteccion y el desarrollo de campafias de educacion y
sensibilizacion orientadas a estudiantes, docentes, padres de familia y conductores,
con el fin de promover una movilidad mas segura y responsable.
e e Instituciones educativas y sus dreas de influencia dentro de la zona urbana y
Ubicacion o . g
sectores prioritarios del canton Biblidn.
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian; Unidad de
Responsables Movilidad, Transito y Transporte Terrestre; Distrito de Educacion; instituciones
educativas; Policia Nacional y organismos vinculados a la seguridad vial.
Presupuesto USD 120.000
Plazo de 2026 - 2028
Ejecucion
Porcentaje de reduccion de incidentes de transito en zonas escolares y nivel de
Indicador mcremento de desplazamientos seguros de estudiantes hacia y desde los
establecimientos educativos.
Reducir en un 40% los incidentes de transito registrados en los entornos escolares e
Meta incrementar progresivamente los desplazamientos seguros de estudiantes al

finalizar el afio 2028

Nota. Elaboracion Propia
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Ficha Técnica del Proyecto 6: Observatorio Cantonal de Movilidad y Seguridad Vial.

Campo Descripcién
Nomh.re del Observatorio Cantonal de Movilidad v Seguridad Vial
Provecto
El diagnostico del sistema de movilidad del canton Biblian permitio identificar
la falta de herramientas v procesos permanentes para la recoleccion,
administracion y andlisis de datos relacionados con la movilidad, el transito v la
Diagnostico seguridad vial. Esta situacion limita el monitoreo continuo de indicadores,
Asociado

Descripcion del
Provecto

Ubicacion

Responsables

Presupuesto

Plazo de
Ejecucion

Indicador

Meia

dificulta la evaluacion de las acciones implementadas y reduce la capacidad de
actualizar oportunamente los instrumentos de planificacion, afectando la
formulacion de decisiones sustentadas en informacion técnica y evidencia
objetiva.

Este proyecto tiene como finalidad fortalecer la planificacion y gestion técnica
de la movilidad en el canton mediante la creacion de un Observatorio Cantonal
de Movilidad v Seguridad Vial Para ello, se prevé la implementacion de una
base de datos georreferenciada, el desarrollo de un Sistema de Informacion
Geografica (SIG), el seguimiento continuo de indicadores relacionados con la
movilidad v la seguridad vial, asi como la elaboracion y divulgacion periodica
de informes técnicos que faciliten la evaluacion de los avances del PMUS y
sirvan de apoyo para la toma de decisiones v la definicion de futuras
mtervenciones.

Canton Biblian, con cobertura sobre la totalidad del territorio cantonal v
funcionamiento administrativo en las dependencias del Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal.

Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Canton Biblian; Unidad de
Movilidad, Transito y Transporte Terrestre; Direccidn de Planificacion; Unidad
de Tecnologias de la Informacion; instituciones piblicas v organismos de
apoyo técnico vinculados a la movilidad y seguridad vial

USD 80.000
Afio 2026

Numero de informes técnicos publicados semestralmente, actualizacion
periddica de la base de datos de movilidad y cumplimiento de la actualizacion
del PMUS basada en indicadores de desempefio.

Publicar al menos dos informes técnicos semestrales por afio, mantener
actualizada la base de datos georreferenciada de movilidad y seguridad vial, y
realizar la actualizacion anual de los indicadores y lineas estratégicas del
PMUS.

Nota. Elaboracién Propia
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Anexo 12.

Ficha Técnica del Proyecto 7: Programa Permanente de Educacion y Cultura Vial.

Campo Descripcién
Nombre del Programa Permanente de Educacién y Cultura Vial
Proyecto )

El diagnéstico de movilidad y seguridad vial realizado en el canton Biblidn
permiti6 1dentificar que una proporcion significativa de los siniestros de
transito, las infracciones y las conductas inseguras en la via estan
relacionadas con deficiencias en la cultura vial de los diferentes actores del
Diagnéstico  sistema de movilidad, incluidos conductores, peatones, ciclistas y usuarios
Asociado en general Asimismo, se determiné que, ademas de las mejoras en
infraestructura, es fundamental implementar programas permanentes de
educacion, concienciacion y promocion de buenas practicas que
contribuyan al desarrollo de comportamientos mas responsables y seguros
en el espacio piblico.

Proyecto orientado a promover una cultura de movilidad segura,
responsable v sostentble mediante la implementacion de programas
permanentes de educacion vial dirigidos a diferentes grupos de la
poblacion. Incluye campafias de sensibilizacion ciudadana, capacitacion a
conductores, programas de educacion vial en instituciones educativas y
actividades comunitarias destinadas a fortalecer el conocimiento y respeto
de las normas de trinsito y convivenecia vial.

Descripcion del
Proyecto

Canton Biblian, con cobertura en 1a zona urbana y rural, incluyendo
Ubicacion instituciones educativas, espacios plblicos, centros comunitarios y sectores
de mayor concentracion poblacional.

Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Biblian;
Unidad de Movilidad, Transito y Transporte Terrestre; Distrito de

R bl . ., : . . .
esponsanies Educacion; Policia Nacional; instituciones educativas; organizaciones
comunitarias v entidades vinculadas a la seguridad vial.
Presupuesto USD 100.000
Plazo de 2026 - 2032
Ejecucion

Porcentaje de incremento en el nivel de conocimiento de las normas de
Indicador transito por parte de la ciudadania y reduceidn de infracciones de transito
registradas en el canton.

Incrementar progresivamente el conocimiento de las normas de transito
entre los distintos grupos de usuarios de la via y reducir las infracciones de
transito mediante programas permanentes de educacion y concienciacion
vial hasta el afio 2032.

Meta

Nota. Elaboracion Propia
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Anexo 13.

Propuesta para el Transporte Publico de un Disefio Estructural de una Parada de Bus.

Conformado

Techo publicidad

Lamina inox e=1.0mm
Tubo 50x2

Tubo 100x50x3

Pantalla led con
proteccioén de vidrio

Caja para elementos
eléctricos

[ 1 Tubo 50x2

o

=3

©

N Especificaciones Técnicas: Techo

Normas - Lamina espesor 1,0mm
- AWS D1.6
500 Material: -
L_J::li l - Acero AISI| 304 Especificaciones constructivas:
1200 3000 - Geomstin - Procesos de soldadura con GTAW

- Tubos cuadrados 100x3 [mm] (Gas tungteno Arc Welding)

- Altura total: 2.6 a 3 [m]

- Largo total: Hasta 3 hasta 6 [m]
- Tubos cuadrados 50x2 [mm]

- Tubo cuadrado 30x2 [mm]

- Tubo rectangular 100x50x2 [mm] Urididse milfmatios

2026-2032

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DEL CANTON BIBLIAN

CONTIENE: HOJA:
DETALLE PARADA DE BUS

”n

UBICACION: ~ ) . ESCALA:
PROVINCIA DEL CANAR, CANTON BIBLIAN

1:900

ELABORADO Y REVISADO POR: FECHA:

TESISTAS MAYO 2026

Nota. Elaboracion Propia
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Anexo 14.

Propuesta para el Transporte Publico de un Modelo Arquitecténico de una Parada de Bus.

Nota. Elaboracion Propia

Viﬁt‘?ﬁ
Biblian
Cuna de artesanos

y tradiciones

B | GAD MUNICAL
u‘uzmwﬂ' i
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Anexo 15.
Ficha Técnica del Proyecto de Estudios y Disefios Definitivos Para la Implementacion del

Sistema Rotativo Tarifado en el Cantén Biblian.

CAMPO DESCRIPCION

Estudios y disefios definitivos para la implementacion del sistema rotativo

LTI AR e T tarifado en el cantén Biblidn.

Entidad ejecutora GAD Municipal del Canton Biblian.

Localizacidn Zona urbana del canton Biblian, provincia del Cafiar.

Implementar un sistema rotativo tarifado de estacionamiento que permita
Objetivo optimizar el uso del espacio ptiblico, mejorar la rotacion vehicular y
contribuir a la reduccion de la congestion en el area central urbana.

Horizonte de

. . 10 afios.
evaluacion
Modalidad de Administracién directa
financiamiento
. Usuarios del sistema de estacionamiento del area central urbana,
Poblacion : . . o ) ;
. comerciantes, residentes y usuarios de los servicios localizados en la zona
beneficiaria ] .
de influencia del proyecto.
Tarifa propuesta TUSD 0,50 por hora de estacionamiento.

400 plazas de estacionamiento tarifado durante el primer quinquenio y 400

Capacidad operativa plazas durante el segundo quinquenio.

Inversion inicial USD 51614 61.

Costos de operacion ~ USD 245.236_80 en el primer afio de operacion, con un incremento anual
y mantenimiento estimado del 3 %.

Reposicion de activos USD 8.000,00 en el afio 6 de operacion.

Tasa de descuento o
(WACCQC) 10 %.
Mavyor rotacion de estacionamientos, reduccion de la ocupacion
Beneficios esperados  prolongada de plazas, mejora de la movilidad urbana, fortalecimiento de la
actividad comercial v optimizacién del uso del espacio publico.

Indicadores de Tasa de ocupacidn de plazas, rotacion vehicular, ingresos generados por el
seguimiento sistema y nivel de satisfaccion de los usuarios.
Estado del provecto Prueba piloto para ejecucion.

Nota. Elaboracion Propia
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