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RESUMEN

El objetivo fue realizar la evaluacion del plan de movilidad sustentable del Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal del canton Alausi, provincia de Chimborazo, periodo 2014-2020, a
través de indicadores de sostenibilidad econémicos, sociales, ambientales y especificos, que
permitio conocer si se han cumplido las recomendaciones hechas al plan en los programas, planes
y anteproyectos de los tres ejes del plan: el transito y movilidad, transporte terrestre y seguridad
vial. Se aplic6 una encuesta a 381 personas distribuidos a las diez parroquias del canton con el
proposito de conocer la percepcion respecto al mejoramiento de la movilidad, se realiz6 la
entrevista al profesional de la Jefatura Gestién y Control de Transito, Transporte Terrestre y
Seguridad Vial, Director de Movilidad, Tréansito y Transporte Terrestre del Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal de Alausi, para conocer su criterio entorno a los planes, programas y
anteproyectos correspondientes al Plan de Movilidad sujeto de estudio. Se seleccionaron 32
indicadores para el analisis considerando los siete programas que conforman el plan y los
resultados apuntan a una baja inversion en proyectos para mejorar la movilidad peatonal y
vehicular, asi como la falta de supervision, seguimiento y control a las recomendaciones, lo que
genera que la percepcion de la ciudadania sea medianamente satisfactorio sobre el estado de las
vias, aceras, ordenamiento de sitios de parqueo, el transito en horas de mayor trafico, el servicio
de transporte publico, la sefalizacion horizontal y vertical. Se concluye que 21 indicadores
cumplieron el objetivo del plan de movilidad, mientras que once estan por cumplirse a mediano
y largo plazo. La principal recomendacién es a las autoridades o encargados de supervisar el
cumplimiento de los programas, planes y anteproyectos establecidos en el plan, e implementar las
mejoras sugeridas en el plan de mejoras, para cumplir con las metas propuestas y contribuir a la
calidad de vida de los usuarios viales del cantén, al otorgarles un sistema vial 6ptimo que cuente
con una gestion de transito y movilidad, transporte terrestre y seguridad vial acorde a sus

necesidades.

PALABRAS CLAVES: <PLAN DE MOVILIDAD>; <TRANSITO>; <TRANSPORTE
TERRESTRE>; <SEGURIDAD VIAL> <INDICADORES DE SOSTENIBILIDAD>:
<EVALUACION>: <USUARIOS VIALES>: <PEATON>: <TRANSPORTE PUBLICO>.
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ABSTRACT

The objective was to evaluate the sustainable mobility plan of the Autonomous and Decentralized
Municipal Government of Alausi Canton, province of Chimborazo, period 2014-2020, through
economic, social, environmental and specific sustainability indicators, which allowed to
determine if the recommendations made to the plan in the programs, plans and preliminary
projects of the three cornerstones of the work plan have been implemented: traffic and mobility,
land transport and road safety. A survey was carried out among 381 people distributed across the
ten parishes of the canton in order to ascertain their perception regarding the improvement of
mobility. An interview was conducted with a professional from the traffic Management and
Control department, Land Transportation and Road Safety, Director of Mobility, Transit and Land
Transportation of the Decentralized Autonomous Municipal Government of Alausi, to know his
criteria with respect to the plans, programs and draft projects corresponding to the Mobility Plan
under study. Thirty-two indicators were selected for analysis considering the seven programs that
are part of the plan and the results indicate a low investment in projects to improve pedestrian and
vehicular mobility, as well as the lack of supervision, monitoring and control of the
recommendations, which generates that the perception of citizens is moderately satisfactory about
the state of roads, sidewalks, parking lots, traffic at rush hours, public transportation service,
horizontal and vertical signage. It is concluded that 21 indicators have fulfilled the objective of
the mobility plan, whereas eleven are to be reached in the medium and long term. The main
recommendation is aimed at the authorities or those in charge of supervising compliance with the
programs, plans and pre-projects established in the plan, and implementing the enhancements
suggested within the improvement plan, in order to meet the proposed goals and contribute to the
quality of life of the canton's road users, by providing them with an optimal road system that has

a traffic and mobility management, land transportation and road safety according to their needs.
KEYWORDS: <MOBILITY PLAN>; <TRANSIT>; <LAND TRANSPORTATION>; <ROAD

SAFETY>; <SUSTAINABILITY INDICATORS>; <EVALUATION>; <ROAD USERS>;
<PEDESTRIAN>; <PUBLIC TRANSPORTATION>.
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CAPITULO |

1. INTRODUCCION

El Plan de Movilidad Sustentable (PMS) del GAD Municipal del cantén Alausi desarrollado en
el afio 2014, se encuentra alineado a instrumentos que favorecen el cambio modal hacia medios
mas sostenibles que mejoraran la Movilidad y Calidad Medioambiental, enfocados a solucionar
las necesidades de desplazamiento urbano, mejorando la habitabilidad interior y exterior de
parroquias, barrios, y en relacion con el conjunto de la ciudad, dentro de los principios de
sostenibilidad urbana, consiguiendo una ciudad méas saludable, amable, respetuosa con las

generaciones futuras, integradora, y en definitiva mas humanizada.

Tomando en cuenta lo mencionado, surge el presente trabajo de investigacion para evaluar el Plan
de Movilidad Sustentable durante el periodo 2014-2020, que permitira conocer si se han cumplido
las recomendaciones de los programas, planes y anteproyectos que, como herramienta de gestion
técnico y administrativo coadyuvan a mejorar la movilidad y la calidad de vida de la poblacion
del canton Alausi, en aspectos del transito, transporte terrestre y seguridad vial, dando prioridad
al transporte publico, utilizar medios alternativos de movilidad (bicicletas, caminatas),
ordenamiento de transito, mejor ocupacion de parqueos vehiculares, educacion y seguridad vial a

la ciudadania.

La presente investigacién se estructura con cinco capitulos en los cuales se podra encontrar la
siguiente informacion: En el Capitulo | se desarrolla el problema de investigacion, la fijacion de
objetivos, sistematizacion y variables a desarrollar. En el Capitulo I, se despliega la
fundamentacion tedrica de acuerdo a las variables establecidas y que mediante la revision de
fuentes primarias de la informacion se ha podido conocer los temas inherentes con la presente

investigacion y de esta manera proporcionar un soporte bibliografico a la misma.

En el Capitulo 111 se presenta la metodologia de la investigacion, en él se podra realizar el célculo
de la poblacion y muestra, ademas de los métodos y técnicas de investigacion, lo que permitira el
desarrollo del mismo, en el capitulo 1V se presentan los resultados de la investigacion de campo
analizando cada una de las respuestas de la encuesta aplicada a la ciudadania y la entrevista a los
principales funcionarios de la Direccién de Movilidad, Transito y Transporte Terrestre Alausi. En
el Capitulo V, se evalua el plan a través de los indicadores y se determina el cumplimiento de las
recomendaciones del mismo, los cuales consentiran a proponer estrategias eficientes. Finalmente
se podré realizar las conclusiones y recomendaciones expresadas después de un largo analisis y

trabajo expresado en el presente estudio.



1.1.Problema de investigacion

El rostro urbano de América Latina ha experimentado un acelerado proceso de cambios en las
Gltimas décadas. Pequefias ciudades se han convertido en metrépolis y urbes méas grandes han
pasado a ser megal6polis. Sin embargo, los servicios publicos y los presupuestos para el
mantenimiento y desarrollo de infraestructura no siempre han acompafado ese crecimiento, sino
que han quedado rezagados en detrimento de la calidad de vida de los ciudadanos. (CAF-Banco
de Desarrollo de América Latina, 2011).

En el Ecuador, el desarrollo de los diferentes ciudades han prosperado a lo largo del tiempo en
una forma irracional, motivadas por los impulsos de mercado, cubriendo todos los niveles de
poder adquisitivo, lo que ha consolidado el esquema de territorio falto de equilibrio y sin una
estructura determinada y estudiada, no ha ido en concordancia con el crecimiento de bienes y
servicios, generacion de empleo, modernizacion del sector publico y demas, en tema
de concienciacion en movilidad aparte de la oferta y demanda de la misma, no ha existido
programas gque motiven desplazamientos mas saludables, la mayoria lo hace en vehiculo privado

en casi la totalidad de los desplazamientos habituales. (PMS del canton Alausi, 2014).

La ciudad de Alausi, declarada Pueblo Magico el 13 de noviembre 2019, es la cabecera cantonal
del cantén de su mismo nombre, ubicada al Sur Este de la provincia de Chimborazo. Su poblacion
es de 45.054, la ubicacion estratégica de Alausi en la Sierra Centro, como paso obligado hacia
Cuenca y entre los Cantones de Guamote, Colta al Norte, Chunchi al Sur y al Sur-Oeste con la
Ciudad de Guayaquil ha sido determinante para el crecimiento de la poblacién, comercio y
desarrollo de servicios, posicionandole entre los primeros cantones de la Provincia de

Chimborazo.

La ciudad ha sido disefiada en la época colonial de carruajes y un grupo reducido de vehiculos
de carroceria pequefia, que actualmente sigue conservando las dimensiones de sus calles y aceras
y hacen que el flujo de un imparable incremento de intercambio comercial, el aumento del parque
automotor en transporte publico, comercial y particular de 3.086 vehiculos matriculados al 2020
con el 2,54% de incremento anual (TRAMITES POR PROCESO Y CLASE, AXIS-ANT, 2020)
mismos que producen emisiones vehiculares que afectan la calidad del aire de esta ciudad y la
configuracion espacial de la ciudad colonial han generado entre otros factores una creciente
concentracion de actividades principalmente en el casco urbano sea cada vez méas deficiente y
cadtico tanto de vehiculos como de peatones, asi como de aceras pequefias e irregulares en las

calles céntricas de la Ciudad de Alausi.



En este contexto, con la necesidad de establecer los mecanismos para la toma de decisiones de
forma adecuada y posibilitar las alianzas entre todos los sectores sociales, el GAD MUNICIPAL
DEL CANTON DE ALAUSI, a través del Plan de Movilidad Sostenible (PMS) desarrollado en
el afio 2014, ha generado un consenso de posturas frente a la movilidad y sus repercusiones,
definiendo un lenguaje comin que ha posibilitado un dialogo racional entre todos los actores
sociales del GADM Alausi y poblacién en general, se encuentra alineado a instrumentos gque
favorecen el cambio modal hacia medios mas sostenibles que mejoraran la Movilidad y Calidad
Medioambiental, motivar a reducir el uso del vehiculo, utilizar medios alternativos de movilidad

(bici cletas, caminatas).

Al tener temas de diagnostico, ejes de trabajo, sobre las recomendaciones a este Plan de Movilidad
Sostenible (PMS), que son: Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial, para lo cual se
requiere una serie de informacion y datos, mismos que una vez tabulados nos brindaran evaluar
y tener una visiébn mas objetiva de la movilidad del cantén y asi a través de indicadores

recomendar acciones de mejora en beneficio de la ciudadania de Alausi y del GADMC Alausi.

1.2. Formulacion del problema

¢En qué medida influye la evaluacion post al Plan de Movilidad Sustentable del Gobierno
Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén Alausi para el disefio de indicadores que
aporten al mejoramiento de la movilidad peatonal y vehicular del canton Alausi?

1.3. Sistematizacion del problema

Para la sistematizacion del problema se presenta la siguiente tabla:



Tabla 1-1. Sistematizacion del problema

. L . . i Definicién de | Criterio de -
Variables Conceptualizacion Dimensiones Indicadores - L Técnica | Instrumento | Escala
los indicadores | medicion
Conjunto de .
- . Acciones
actuaciones que tienen | -
L implementadas
como objetivo Programas de . del
- implantar formas de mejora del transito y Percep_cu_)n € Cuestionario .
VI: Plan de Movilidad . . Formas de A cumplimiento de los . Encuesta, p ! Nominal
desplazamiento mas . movilidad; Cuantitativo - guia de
Sustentable - .~ | desplazamiento programas, planes y entrevista .
sostenibles en el espacio - transporte y entrevista
- sostenibles . . anteproyectos.
urbano (caminar, seguridad vial.
pedalear o utilizar el .
L Espacio urbano
transporte publico).
Percepcion de la
infraestructura
viaria.
. . Valoracion sobre el
Magnitud que sirve para e
. trafico vial.
medir o comparar los Transito
resultados obtenidos de movilidad y Valoracion  sobre Encuesta Cuestionario,
un proyecto. Evalta el | Indicadores sociales y | | - guia de
rado de aceptacion de | econdmicos 05 parqueos €n fa | o . ntitativo entrevista. entrevista Nominal
grac S Transporte terrestre | urbe del canton. "
la implementacion de L Fotografias,
. las politicas de . . . Observacion. inventarios
VD: Indicadores de o Seguridad vial Percepcion de la
P sostenibilidad (Motos, :
sostenibilidad infraestructura  del
2019) -
servicio de
transporte.
Valoracion de la
seguridad vial.
. — Aceras. Valoracion del Encuesta, Cug stionario,
Estdn disefiados para . . - guia de
. - . . incentivo de uso de I entrevista . .
suministrar informacion | Indicadores Cuantitativo entrevista Nominal
. : Zonas peatonales transporte
abreviada para un | ambientales - .
o . alternativo no Observacion. ”
proposito determinado. S - Fotografias,
Ciclovia motorizado.

inventarios
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1.4. Justificacion

1.4.1. Justificacion Tebrico

Para la evaluacion del Plan de Movilidad Sustentable del Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipal del cantdon Alausi y determinar los respectivos indicadores, es de vital importancia
levantar informacion del Plan de Movilidad Sustentable existente en cuanto a: las
recomendaciones de los programas, planes y ante proyectos de los componentes de Transito,
Transporte Terrestre y Seguridad Vial, con el prop6sito de aportar el conocimiento adquirido a
nivel educativo y laboral cuyo resultado podran sistematizarse en la determinacion de indicadores
de sostenibilidad que permitiran evaluar el cumplimiento de los logros alcanzados de dicho plan

y mejorar la gestién técnica y administrativa actual y futura.

1.4.2. Justificacion Metodolégico

Los indicadores para evaluar el cumplimiento de las recomendaciones del Plan de Movilidad
Sustentable en base al cumplimiento de los objetivos del mismo son de mucha importancia para
el GADM Alausi y la Direccion de Movilidad, Transito y Transporte Terrestre del Canton Alausi,
ya que estos evallan cada plan, programa y ante proyecto ejecutado hasta la actualidad, se
emplearé fichas, memorias técnicas, métodos cientificos, situaciones que pueden ser investigadas
por la ciencia, una vez que sean demostrados su validez y confiabilidad podrén ser utilizados en

la presente investigacion.

1.4.3. Justificacion Préctico

Esta investigacion se realiza porque existe la necesidad de evaluar y determinar el nivel de
cumplimiento de los objetivos del Plan de Movilidad; el disefio y aplicacién de los mismos sera
evaluado por cada componente que aporte a las exigencias de los planes de movilidad actuales,
solucion de problemas como estrategia y herramienta de gestion técnico y administrativo con

indicadores que proporcionen informacién totalmente veraz.

Es viable realizar la presente investigacion, ya que se cuenta con el respaldo y aprobacién del Ing.
Aurio Rodrigo Rea Yanes Alcalde del GADMCA vy la predisposicion de los funcionarios de la
Direccion de Movilidad, Transito y Transporte Terrestre para la entrega de informacién. Como

beneficiarios directos sera la institucién e indirectamente la ciudadania del cantén Alausi.



1.5. Objetivos

1.5.1.

Obijetivo General

Evaluar el Plan de Movilidad Sustentable del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del

Canton Alausi, provincia de Chimborazo, periodo 2014-2020.

1.5.2. Objetivos Especificos
e Fundamentar cientificamente la evaluacion del plan de movilidad.
o Diagnosticar el Plan de Movilidad Sustentable existente, los metas logrados en los
programas, planes y anteproyectos.
o Disefar indicadores de sostenibilidad para evaluar el cumplimiento del Plan de Movilidad
Sustentable existente.
e Proponer alternativas eficientes para el cumplimiento de recomendaciones del Plan de
Movilidad actual, en base a los indicadores de sostenibilidad propuestos.
1.6. Hipotesis
1.6.1. Hipodtesis general

La evaluacion del Plan de Movilidad Sustentable del Gobierno Auténomo Descentralizado

Municipal del cantén Alausi, permite disefiar indicadores de sostenibilidad y hacer las

recomendaciones pertinentes para contribuir a mejorar la movilidad del canton, en beneficio de

la ciudadania de Alausi.

1.6.2.

Hipotesis especificas

La fundamentacion cientifica permite sustentar la parte conceptual del plan de movilidad.
El diagnostico al plan de movilidad permite determinar el cumplimiento de planes,
programas y ante proyectos.

El disefio de indicadores de sostenibilidad permitira evaluar el cumplimiento de las
recomendaciones del plan de movilidad existente.

La propuesta de alternativas eficientes al Plan de Movilidad permite mejorar el nivel de

resultados.



CAPITULO II

2. MARCO TEORICO REFERENCIAL
2.1. Movilidad

La movilidad mide el nimero de desplazamientos que se llevan a cabo por personas 0 mercaderias
en una zona especifica, en la que, se encuentran distintos aspectos que pueden afectarla, dentro
de los que se destacan el trafico que provoca congestion; la falta de capacidad en el sistema de
transporte, que puede provocar que no se opte por el servicio publico; el modelo de las ciudades
que hacen que las distancias entre las actividades que se llevan a cabo a diario sean més largas;
y, la falta de planificacion que esté adecuada a las necesidades de los usuarios (Motos, 2019).
Entonces, los planes de movilidad son herramientas que se usan para mejorar estos aspectos y dar
un tratamiento adecuado al espacio publico, procurando mejorar la calidad de vida de la
poblacion.

La planificacion de la movilidad urbana incluye a los medios de transporte como a los elementos
del contexto que inciden sobre su funcionamiento; por tanto, la movilidad requiere que exista una
integracién en el ambito territorial y urbanista (Espelt, 2009). Entonces, es preciso considerar
cuatro factores en la planificacion de movilidad: 1. La estructura de la urbe, 2. La tipologia
edificatoria, 3. Los accesos a los servicios de la urbe y 4. El disefio del espacio publico (Serrano,
2015). Es decir, que estos aspectos indican que la planificacion de movilidad depende en gran

medida de la forma urbana que tiene la ciudad a la que va dirigida.

2.1.1. Caracteristicas de la movilidad en la ciudad

Dentro de las ciudades existe lo que se conoce como urbanizacidn que involucra el &mbito dentro
del que se llevan a cabo distintos procesos que dan paso al progreso econdémico, social y
ambiental. Las ciudades permanecen en constante cambio y evolucionan en su tamafio, por lo

tanto, se adecuan a las necesidades que priman en la sociedad (Motos, 2019).

Las ciudades estan formadas por una serie de elementos que incluyen los espacios verdes, la
infraestructura vial, las tramas que son la red de caminos que permite la movilidad de automéviles

y personas a través de la urbe (Rodriguez, 2016).

Con los afios y el crecimiento poblacional en las urbes, las ciudades en su mayoria pasan de ser
difusas a compactas. Las ciudades difusas se caracterizan por tener centros urbanos compactos,

con una buena calidad del espacio publico, en donde los espacios tienen usos y funciones
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razonablemente eficientes. Las ciudades compactas (que es la tendencia en la actualidad),
presenta crecimiento continuo, su expansion es de forma dispersa, lo que incrementa las distancias
de los recorridos, por lo que, la localizacién de las distintas actividades que realiza la poblacion
se modifica, lo que implica que la poblacion se segregue de acuerdo a su capacidad econémica y

se introduzca el uso de vehiculos privados para transportarse (Motos, 2019).

Por estas caracteristicas que se presentan en la mayoria de urbes, es preciso que los gobiernos
seccionales disefien e implementen planes de movilidad que ademas de contribuir a mejorar los
desplazamientos de las personas de un lugar a otro, les permita ahorrar tiempo y les ofrezca
seguridad vial; establezcan acciones que permitan mantener una relacion armonica con el medio

ambiente.

2.2.Planes de Movilidad Sostenible

2.2.1. Concepto

Se conoce como plan de movilidad sostenible al:

Conjunto de actuaciones que tiene por objeto la reduccién del transporte individual en
beneficio de los medios de desplazamiento y de transporte colectivos y no motorizados,
asi como el desarrollo de los que hagan compatible el crecimiento econémico, la
cohesion social, la seguridad vial y la defensa del medioambiente. (Real Academia

Espafiola, 2020, p. 1)

Por su parte, el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2012) en la Guia préactica para la
elaboracién e implantacion de planes de movilidad urbana sostenible indica que estos son una
serie de acciones que llevan a cabo con la participacion de las autoridades y la ciudadania, con la
finalidad de crear las condiciones necesarias para llegar a una movilidad sostenible, en donde, se
dé prioridad a las personas sobre los automotores, recuperando los espacios que le corresponden
a los peatones, se incentive el uso de vehiculos no motorizados, se promueva y se facilite la
movilizacién de un transporte publico que satisfaga las necesidades de sus usuarios, en pos de

garantizar una mejor calidad de vida de la ciudadania.

Es decir que, los planes de movilidad se elaboran con miras a mejorar las condiciones en que la
ciudadania en general se moviliza, lo que incluye el transporte, para lo que, se plantean estrategias
que buscan reducir el uso del vehiculo privado, mejorar el transporte publico, dar prioridad al

peatdn, entre otros, procurando que se respete el medio ambiente; por lo tanto, es preciso que los



actores que intervienen concienticen en que para lograr una mejor movilidad se requiere de su
participacion activa en beneficio del bien comun. Asi, el sector del transporte publico debe
comprometerse a brindar un servicio eficiente, los GAD deben procurar mantener un disefio vial
apropiado para la urbe que reduzca el tiempo de traslados de un lugar a otro y ofrecer seguridad

vial; y, la ciudadania debe procurar usar el transporte publico y/o los vehiculos no motorizados.

2.2.2. Objetivos de un plan de movilidad sostenible

Los objetivos de un plan de movilidad sostenible estan alineados a la politica europea de

transportes que se resumen en:

a) La reduccién del nimero de desplazamientos y de las distancias recorridas en
los viajes recurrentes. b) La sustitucion de flujos efectuados en vehiculo propio
por desplazamientos realizados en transporte colectivo y en medios no
motorizados. ¢) La reduccion de la contaminacién del trafico rodado. d) La

mejora de la seguridad vial. (Urbano et al. 2011, p.14)

Por lo tanto, incluyen una serie de acciones que llevan a cabo las autoridades en cooperacion con
los actores sociales, con la finalidad de proveer una movilidad sostenible que priorice a la persona
sobre los automotores; procurando recuperar espacios para el peaton; promoviendo y facilitando
la movilidad del transporte publico, para garantizar una mejor calidad de vida a los habitantes de

una zona especifica (Chamorro, 2015).

Es decir que, involucra los &mbitos relacionados con el transito y movilidad, transporte terrestre
y seguridad vial, al garantizar la accesibilidad a los distintos sitios, reduciendo la contaminacion,
incrementando la eficiencia de los costos de transporte, a la par de hacer del entorno urbano mas

atractivo, con una infraestructura de mejor calidad.

2.2.3. Caracteristicas de un plan de movilidad urbana en el Ecuador

e Actuan a nivel local;

e Garantizan la accesibilidad y las necesidades de movilidad de los municipios;

e Cubren todos los modos-todas las modalidades de transporte, personas y mercancias;
e Estan ligados a los planes y estrategias locales, regionales y nacionales;

o Deben reducir los impactos negativos del transporte;

e Buscan resolver los crecientes volumenes de trafico y congestion;



e Se esfuerzan por cambiar la distribucién modal a favor de modos medios méas limpios y

eficientes;

e (Por ejemplo, al tratar que las personas dejen el vehiculo privado por el transporte

publico); vy,

e Planifican la ciudad teniendo en cuenta criterios de accesibilidad.

2.2.4. Estructura para la realizacién de un plan de movilidad en un GAD

Cada Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal de conformidad con sus propias

caracteristicas y condiciones de capacidad institucional y del entorno socio econémico y politico

cantonal definird el proceso y la metodologia que adoptara para la formulacién e implementacion

del PCMS; sin embargo, a continuacion, se plantea un proceso guia que sirva como referencia

(Consejo Nacional de Competencias, 2014).

Tabla 2-1. Estructura para la realizacion de un plan de movilidad en un GAD

TABLA DE CONTENIDO DEL PLAN DE MOVILIDAD

ORGANIZACION
PREVIA

FASE I:
INTRODUCCION Y
ORGANIZACION

Etapa 1-Antecendentes

Promocion de la iniciativa

Establecimiento del Plan de Trabajo

Determinacion de ejecucion de un Plan
Movilidad Urbana y su alcance

FASE II: PRE-
DIAGNOSTICO Y
OBJETIVOS
GENERALES

Etapa 2 — Planteamiento

Pre- diagndstico

Resumen de objetivos generales

DIAGNOSTICO

FASE I11: ANALISIS Y
DIAGNOSTICO

Etapa 3 — Problematica: Toma de datos e
informacion, Andlisis y Diagndstico

Caracteristicas generales de la demanda de
movilidad

Caracteristicas socio- econémicas, territoriales
y urbanistas

Analisis de la infraestructura de la movilidad
existente

Modelizacidn del transporte

Tréfico y circulacién

Estacionamiento

El transporte publico

Transporte de mercancias

Movilidad a pie y bicicleta

Aspectos medioambientales y energéticos

Andlisis y diagnoéstico del transporte terrestre

ELABORACION DE
PLAN DE MOVILIDAD

FASE IV:
ELABORACION DEL
PLAN

Etapa 4 - Definicion De Objetivos
Especificos

Seccién de medidas(estrategias)

Definicion de metas e indicadores

Etapa 5 — Definicién De Escenarios

Plantea un méaximo de tres escenarios

Etapa 6- Redaccidn del plan

Anadlisis econémico y financiero y bisqueda de
financiamiento
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APROBACION Y FASE V: PUESTAEN Etapa 7- Participacién ciudadana
PUBLICACION MARCHA Puesta en marcha
MONITOREO Y FASE VI: Seguimiento
EVALUACION SEGUIMIENTO, Evaluacion
EVALUACIONY Medidas correctoras
MEDIDAS
CORRECTORAS

Fuente: Consejo Nacional de Competencias, 2014 “Guia metodologica para la formulacion de planes de movilidad para los GAD's.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

2.2.5.  Ambitos que se consideran en un plan de movilidad sostenible

Los ambitos que se consideran dentro de un plan de movilidad sostenible son el resultado del

analisis previo que realiza el equipo técnico a cargo de disefiarlo. Asi, en el caso especifico del
Plan de Movilidad del GAD Municipal de Alausi (2014) se identificaron distintas areas, la

dindmica poblacional y las variables econdmicas asociadas. Al considerar el analisis de los

siguientes factores:

Anélisis de movilidad. Para lo que se analizan las caracteristicas generales de la
movilidad en el cantdn, se establece la distribucién modal de los desplazamientos, se
determina los motivos y cantidad de estos, con el fin de determinar los puntos de

congestion.

Red viaria e infraestructura. Se estudia la ubicacién, caracteristicas, dimensiones, puntos
de interseccidn, su uso, para determinar las intensidades de circulacién por cada una de
las vias. Se considera la jerarquizacion existente para definir lo que méas convenga a la
movilidad sostenible, definiendo puntos criticos y las vias o puntos de mayor congestion

para darles un tratamiento y solucion.

Racionalizacion de estacionamientos de la ciudad. Tomando en cuenta a los de tipo
publico, privado, de rotacion; las franjas horarias; las regulaciones, con el fin de
determinar la oferta y demanda de estos y regular su ubicacidn, gestion y tarifas en los

gue correspondan al uso de suelo publico.

Estudio del transporte publico en todas sus categorias o sectores, para determinar su oferta

y demanda; y, establecer qué lugares carecen de este servicio.

Definicion de proyectos de servicios urbanos de buses, priorizando al transporte publico
urbano, analizando su cobertura real, la disposicién de lineas, los problemas de movilidad

de la ciudadania, para determinar la accesibilidad.
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e Movilidad de peatones y ciclistas, anteponiendo la seguridad, el estado y la cantidad de

infraestructura de ciclo rutas.

e Movilidad intermodal, considerando los desplazamientos de viajeros y mercancias de un
punto a otro dentro del sistema de transporte, para determinar las estaciones o lugares
intermodales (centros de acopio de mercaderias y de pasajeros desde un terminal

terrestre).

o Planes de transporte al trabajo, para reducir impactos asociados al transporte al centro de
labores cotidianas, a través de la implantacion de modos de desplazamiento mas
sostenibles.

e Flujos y distribucion de las mercancias, para identificar la ubicacion de los centros

logisticos de almacenaje y reparto, la ubicacion y uso de zonas de carga y descarga.

o Mejora de los aspectos medioambientales y energéticos, para reducir las emisiones de
contaminantes, procurando llegar a un equilibrio entre la vida normal de la ciudad y el

cuidado del medio ambiente.

e Seguridad vial de la ciudad y el canton en general, con la finalidad de otorgar seguridad
vial a la ciudadania. Para lo que, se establecen como prioridades: ordenar y explotar la
red principal viaria en relacién a los distintos modos de transporte; fomentar la movilidad
a pie y en bicicleta; gestionar la movilidad en relacion a centros turisticos; regular la
carga, descarga y reparto de mercancias; mejorar la calidad del aire y reducir el ruido;
mejorar la seguridad vial; regular y controlar el acceso y el estacionamiento en el centro
urbano; desarrollar y mejorar la oferta y demanda de los distintos modos de transporte
publico hacia las parroquias; desarrollar medidas de integracion de los transportes

publicos y su intermodalidad.
2.3. Indicadores para evaluar los Planes de Movilidad Sostenible
Para evaluar el cumplimiento de los objetivos que se proponen en los planes de movilidad
sostenible, se establecen indicadores de sostenibilidad. Entendiéndose como indicadores a “la

magnitud que se usa para medir o comparar los resultados obtenidos durante la elaboracién de un
proyecto” (Motos, 2019, pag. 35).
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Los indicadores son datos o conjunto de datos que ayudan a medir objetivamente la evolucion de
un proceso o de una actividad, los indicadores representan importantes herramientas para la toma
de decisiones ya que transmiten informacién cientifica y técnica que permite transformar a la
misma en accidn, resultando asi fundamentales para evaluar y predecir tendencias de la situacion
de una region o una localidad en lo referente a los temas sociales, econémicas y ambientales, asi
como para valorar el cumplimiento de las metas y objetivos fijados en las politicas de gobierno,
también son medidas verificables de cambios o resultados, principalmente estan disefiados para
evaluar con otros estandares (Asociacion Espafiola de Calidad, 2004).

2.4. Metodologia propuesta para seleccionar los indicadores de movilidad urbana sostenible
adecuados a ciudades.

Por tanto, y teniendo en cuenta lo importante que es la movilidad en las ciudades, resultaria
interesante crear un conjunto de indicadores global que permita evaluar y comparar los resultados
desde el punto de vista de la movilidad sostenible, ya que la movilidad es un componente
fundamental para las ciudades, siendo necesario establecer una metodologia que contribuya al

alcance de esto.

En este contexto, se pretende establecer una lista de los indicadores de sostenibilidad a través de
la Metodologia para seleccionar indicadores de movilidad urbana sostenible adecuados a
ciudades, desarrollado por la (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona, 2010). Sistema de
indicadores y condicionantes para ciudades grandes y medianas

2.4.1. Indicadores para la sostenibilidad

Dentro de los indicadores que se integran en los planes de movilidad sostenible, se encuentran:

Indicadores econdmicos: EvalGan el nivel econémico de un municipio por medio de

célculos y datos estadisticos.

¢ Indicadores sociales: Estos indicadores miden el nivel de bienestar de una sociedad y

todos aquellos estandares relacionados con la calidad de vida.

e Indicadores ambientales: Se relacionan con la contaminacion aclstica, niveles de

contaminacion.

e Indicadores especificos: Hacen referencia a aspectos especificos del ente municipal.
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Por su parte, Flores et al. (2017) plantearon indicadores sociales, econdmicos y ambientales para
conocer los efectos de la movilidad en los habitantes y al area rural de Cuenca, centrados en el
tréfico, uso de transporte alternativo, seguridad vial, gasto en transporte por parte de las familias.
En este caso, la metodologia que usaron fue de tipo cualitativa, que partié de la revision
bibliogréafica y la definicion de criterios referenciales por su relevancia y pertinencia; claridad y
enfoque y significado; medibles y verificables; disponibilidad y calidad de datos; universales y
comparables; sensibles. A partir de lo cual, concluyeron que “la jerarquizacion de los indicadores
de movilidad permite situarlos en: centrales, de causa, de efecto e indiferentes” (Flores et al.
2017, p.108), lo que da las pautas necesarias para mejorar aquellos aspectos que asi se requieran.

2.4.2. Concepto, caracteristicas y propuesta de indicadores
2.4.2.1. Indicador

Se denomina indicador a la variable que hace referencia a un hecho y es susceptible de alguna
medicion, resultado de cuantificar las distintas actividades realizadas contribuyendo a determinar
en qué grado se han conseguido los objetivos previstos. También cumple una funcion informativa,
toma de decisiones y evaluativa, la ventaja es que traduce la realidad en cifras cuya interpretacion
no se presta a discusién, convirtiéndose en un instrumento de primer orden en la planificacion de
servicios y control de servicios. Vega P. (1995) La accesibilidad del transporte al autobus.
Madrid: DOC.

2.4.2.2. Caracteristicas

e  Permitir el seguimiento de la aplicacion del Plan de Accién Ambiental.

e Medir la evolucién del medio ambiente respecto a las actuaciones que se llevan a cabo
siguiendo el Plan de Accion Ambiental.

e Favorecer la obtencién de informacion de una manera rapida y eficaz.

e Ofrecer informacion a los ciudadanos.

e Determinar el grado de implicacién de los agentes del Plan de Accidn.

e Ayudar a la toma de decisiones politicas para proteger el medio ambiente.

e Obtener una vision de los intereses predominantes en el municipio.

2.4.2.3. Sistema de indicadores de sostenibilidad

Para la creacion de un sistema de indicadores se deben tener en cuenta cuatro tipos de indicadores

que son: Indicadores econémicos, indicadores sociales, indicadores ambientales, indicadores
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especificos. En la figura 1 siguiente se muestra un esquema de un sistema de indicadores para la

sostenibilidad.

Indicadores Indicadores
economicos ambientales

INDICADORES PARA LA

SOSTENIBILIDAD %

% SISTEMA DE

Indicadores Indicadores
sociales especificos

Figura 2-1. Esquema del sistema de indicadores para la sostenibilidad
Fuente: Gloria Motos Cascales, 2019

Para ello, en primer lugar, se ha realizado una primera simplificacion de los indicadores
recopilados en la bibliografia, solo se valoraran aquellos que permitan evaluar y comparar la
sostenibilidad entre ellas, asi como ayudar en la toma de decisiones sobre las actuaciones. Por
tanto, se presentan 17 indicadores, esta lista se muestra en la tabla 2-2, 2-3, 2-4 y 2-5, tomados de
la metodologia propuesto por la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona, (2010). Sistema de
indicadores y condicionantes para ciudades grandes y medianas. Red de redes de desarrollo local
sostenible y del trabajo master “ANALISIS DE INDICADORES DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE” desarrollado por Gloria Motos Cascales 2019.

2.4.3. Indicadores econémicos

Para el efecto, se consideran indicadores que miden el sostenibilidad y control a nivel econémico.

Tabla 2-2. Indicadores econdmicos

No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD
1 Eficiencia Presupuesto devengado en la ejecucién proyectos del plan de movilidad 100 %
*
. Presupuesto asignado al plan de movilidad
presupuestaria
2 Inversion Invesién movilidad vehicular %
movilidad No. habitantes
vehicular
3 Inversién Invesién movilidad peatonal %
movilidad No. habitantes
peatonal
4 Inversién Invesién movilidad ciclista %
movilidad No. habitantes
ciclista

Fuente: Indicadores de Movilidad Urbana Sostenible (Gloria Motos Cascales, 2019)
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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2.4.4.

Indicadores sociales

Para el efecto a continuacién, se muestran los indicadores sociales que aborden los ambitos

sociales.

Tabla 2-3. Indicadores sociales

No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD
1 Vias M vias rehabilitadas *100 %
rehabilitadas Total metros red vial urbana cantonal
2 Estado de la Namero de vias segtn el estado*l00 %
infraestructura Total de vias
vial
3 Mejoramiento de % total de vias en estado bueo 0 %
transito por vias Promedio de vias en estado bueno
4 | Mejora del Total de PC identificados — N2 de PC con mayor C ubD
trafico vehicular
5 Variacion anual ( Numero de siniestros afio _ 1)*100 %
siniestros de Numero de siniestros afio anterior
transito
6 | Accidentes de No. de accidentes %
transito No. de habitantes 100.000
7 Pasos peatonales No. de pasos peatonales instalados *100 %
M totales red viaria
8 | Porcentaje quejas Numero de quejas solucionadas %
solucionadas Total de quejas registrados al afio * 100
9 Centros Numero de Centros Educativos Sefializados . 00 %
educativos Total de Centros Educativos existentes
sefializados
10 | Variacion Numero de pasajeros transportados afio _ 1) *100 %
porcentual Numero de pasajeros transportados afio anterior
pasajeros anual
11 | Incidencia de No. de fallecidos en accidentes de transito en el afio %
fallecidos Total de accidentes de transito en el afio
12 | Ocupacion de No. de plazas tarifadas ocupadas %
aparcamientos No. de plazas tarifadas disponibles
tarifados

Fuente: Indicadores de Movilidad Urbana Sostenible (Gloria Motos Cascales, 2019)
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

2.45. Indicadores ambientales

Se refiere a niveles de contaminacion acUstica, niveles de contaminacidn atmosférica, utilizacién

del transporte pablico municipal (Motos, 2019).

Para el efecto, se considera la aplicacion de los siguientes indicadores que miden el efecto

medioambiental:
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Tabla 2-4. Indicadores ambientales

No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD
1 Poblacién Numero de denuncias ciudadanas por ruido de trafico %

afectada por el Total de denuncias ciudadanas

ruido

Fuente: Indicadores de Movilidad Urbana Sostenible (Gloria Motos Cascales, 2019)
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

2.4.6. Indicadores especificos

Son aquellos indicadores que pudiendo ser de cardcter ambiental, econémico o social, hacen

referencia a aspectos especificos de un municipio.

Tabla 2-5. Indicadores especificos

No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD
1 Uso de transporte No. de personas que usan el transporte publico %
publico No. de habitantes
2 | Eficienciaen la No. habitantes satisfechos de la gestién municipal %
gestion municipal Total habitantes del cantén

Fuente: Indicadores de Movilidad Urbana Sostenible (Gloria Motos Cascales, 2019)
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

2.5. Mecanismos Adecuados para Evaluar un Plan de Movilidad

Segun el Departamento de Ingenieria Civil de la Universidad Politécnica de Madrid (2018) a
cargo de analizar el transporte y territorio espafiol, el mecanismo mas apropiado para evaluar un
plan de movilidad es la encuesta dirigida a las personas de diferentes areas relacionadas con los
planes de movilidad sostenible, con el objetivo de analizar los factores de éxito que se involucran

en estos, como los puntos criticos que requieren ser revisados.

Lo que es coherente con lo expuesto en el Plan de Movilidad Sustentable del Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal del Cantén Alausi del periodo 2014-2020, en el cual se encuentra que
para el diagnostico de las necesidades de planificacion de la movilidad en el cantén, se realiz6 un
trabajo de campo que incluyé a técnicos y especialistas en materia de movilidad urbana, con la
finalidad de recoger datos; también, se considero la opinion de los principales entes a los que de
una u otra forma afecta el desarrollo futuro del plan de movilidad, dentro de los que se incluy6 a
lideres locales, operadoras de transporte, autoridades municipales, planteles educativos, entre
otros, a quienes se aplicd encuestas con preguntas alineadas a establecer recomendaciones sobre

transporte, transito y movilidad, transporte terrestre y seguridad vial.
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A partir de los resultados obtenidos se identificaron las lineas de accidn a seguir para mejorar los
puntos clave encontrados para mejorar el desarrollo del cantdn en cuanto a este tema se refiere.
Por lo tanto, la aplicacion de encuestas seria un buen mecanismo para conocer si los planes,
programas Yy proyectos estipulados en dicho plan satisfacen las necesidades de los habitantes del

sector.

Por su parte, La Paix y Lépez (2010) propusieron una metodologia para la evaluacion de los
planes de movilidad urbana sostenible que también puede considerarse. Asi, establecieron los
siguientes pasos:

1. Identificar el problema, el que parte del diagnéstico que se considera en la elaboracion de
un Plan de Movilidad, con la finalidad de establecer cuales fueron los puntos criticos que
se debian resolver con el planteamiento de planes, proyectos o programas.

2. Analizar la informacion, para lo que, es preciso recolectar datos que midan el
funcionamiento del plan de movilidad, la que después sera contrastada con los resultados

esperados de cada una de las medidas implantadas.

3. Seleccionar indicadores, considerando que estos: contribuyan a analizar de forma
comprensible y equilibrada los datos de cada categoria (transito, transporte terrestre y
seguridad vial); cuenten con la informacién requerida para su aplicacién; sean claros y
utiles; tener la capacidad de separarse en varios modos para apoyar distintos analisis;
contar con unidades de referencia sistematizadas que faciliten la comparacion de

impactos.

4. Si se desea se puede seleccionar un método de evaluacion multicriterio, que puede ser de
tipo cualitativo o cuantitativo, para lo que, se puede optar por una matriz de evaluacion,
en la que se mide el efecto de cada alternativa respecto a los indicadores (econémicos,
sociales 0 medio ambientales). Los pesos dan informacién sobre la importancia respecto

al criterio que se evalUa.

5. Presentacion del informe final, en el que se presenta una valoracién del funcionamiento

del plan y de las medidas correctoras que no han alcanzado las metas propuestas.
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2.6. Marco Legal de los Planes de Movilidad Sustentable

En el Ecuador, el marco legal que rige a los Planes de Movilidad Sustentable generados por los
GAD municipales incluye: la Constitucién de la Republica, el Cédigo Organico de Organizacion
Territorial (COOTAD), la Ley Orgénica de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial, las
disposiciones de la Agencia Nacional de Transito y de la Secretaria Nacional de Planificacién y
Desarrollo (SENPLADES).

2.6.1. Constitucion de la Republica del Ecuador

En el articulo 264 de la Constitucion se sefiala que:

Los gobiernos municipales poseerén las siguientes competencias exclusivas sin perjuicio
de otras que determine la ley: 1. Planificar el desarrollo cantonal y formular los
correspondientes planes de ordenamiento territorial, de manera articulada con la
planificacién nacional, regional, provincial y parroquial, con el fin de regular el uso y
la ocupacion del suelo urbano y rural. 2. Ejercer el control sobre el uso y ocupacién del

suelo en el cantén. 3. Planificar, construir y mantener la vialidad urbana. (Asamblea

Constituyente, 2008, p. 86)

Lo que indica la responsabilidad que tienen los municipios de generar programas, planes y
proyectos dirigidos al desarrollo cantonal en todos los &mbitos, lo que incluye la movilidad; y,
ejercer el control sobre el uso que se dé al suelo, con la finalidad de mejorar las condiciones de

vida de su poblacion.

2.6.2. Cadigo Organico de Organizacion Territorial de Autonomia y Descentralizacion.

El articulo 55 del COOTAD sefiala que:

Los gobiernos auténomos descentralizados municipales tendran las siguientes
competencias exclusivas sin perjuicio de otras que determine la ley: a) Planificar, junto
con otras instituciones del sector publico y actores de la sociedad, el desarrollo cantonal
y formular los correspondientes planes de ordenamiento territorial, de manera
articulada con la planificacion nacional, regional, provincial y parroquial, con el fin de
regular el uso y la ocupacion del suelo urbano y rural, (....); b) Ejercer el control sobre
el uso y ocupacion del suelo en el canton; c¢) Planificar, construir y mantener la vialidad
urbana; (...) f) Planificar, regular y controlar el transito y el transporte terrestre dentro

de su circunscripcion cantonal. (Presidencia de la Republica, 2017, p. 29)
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Este articulo es coherente con lo dispuesto en la Constitucion del Ecuador y hace hincapié en la
responsabilidad que tienen los GAD municipales en la planificacién para mejorar las condiciones

de los cantones y contribuir a que la ciudadania tenga una mejora calidad de vida.

2.6.3. Ley Organica Reformatoria a la Ley Organica de Transito, Transporte Terrestre y
Seguridad Vial (LOTTTSV)

El articulo 3* de la LOTTTSV publicada el 10 de agosto de 2021 senala que: “El Estado
garantizard los medios necesarios para que las personas puedan elegir el medio y la forma de
trasladarse a fin de acceder a los bienes y servicios” (Asamblea Nacional, 2021, pég. 10).

En dicho articulo se da prioridad al uso del espacio vial en el siguiente orden: 1. A los peatones,
especialmente a los que pertenecen a los grupos de atencion prioritaria, 2. A los biciusuarios y
usuarios de vehiculos de traccion humana, 3. Al servicio de transporte publico de pasajeros, 4. Al
servicio de transporte comercial y de carga; y, 5. Al transporte particular (Asamblea Nacional,
2021).

En al articulo 30.4 sefiala las atribuciones que tienen los Gobiernos Auténomos Descentralizados
Regionales, Metropolitanos y Municipales, en el &mbito de sus competencias en materia de
transporte terrestre, transito y seguridad vial, para lo que, sujetandose a lo que dictamina la
Constitucion y la Ley, tienen la potestad de expedir ordenanzas para planificar, regular y controlar
el transito, el transporte terrestre, dentro de su jurisdiccion. Ademas, tienen la responsabilidad de

planificar, regular y controlar las redes viales dentro de su territorio.

2.6.4. Resolucidon No. 006-CNC-2012

El Consejo Nacional de Competencias segiin Resolucion N° 006-CNC-2012, publicada en el
suplemento del Registro Oficial N° 712 del 29 de mayo del 2012 resolvié transferir
progresivamente la competencia para planificar, regular y controlar el Transito, Transporte
Terrestre y la Seguridad Vial a favor de los Gobiernos Auténomos Descentralizados,

Metropolitanos y Municipales del pais;

Enlos articulos 4, 5y 6 de laresolucion No. 006-CNC-2012, se establecio tres modelos de gestion
diferenciados respectivamente correspondiendo a los gobiernos auténomos metropolitanos y
municipales del Modelo A: la planificacion, regulacion y control del transito, transporte terrestre
y seguridad vial; al Modelo de gestion B: la planificacion, regulacion y control exceptuando el
control operativo del transito en la via publica; y, el Modelo de gestion C: la planificacion,

regulacion y control del trénsito, transporte terrestre y la seguridad vial en los términos
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establecidos en esa resolucion exceptuando el control operativo del transito en la via publica, el
proceso de matriculacion y revisién técnica vehicular, lo cual lo podran asumir cuando se
encuentren debidamente fortalecidos individual, mancomunadamente o a través de consorcios.
(Resolucion No. 006-CNC-2012, pag. 6).

2.6.5. Resolucion No. 0003-CNC-2015

Se resuelve lo siguiente en el Art. 1.- Revisar los modelos de gestion determinados en los articulos
4,5y 6 de la resolucion No. 006-CNC-2012, publicada en el Registro Oficial Suplemento 712 de
29 de mayo de 2012, de la siguiente manera:

Al canton Alausi le corresponde el Modelo de gestion B, es decir tendra a su cargo la
planificacion, regulacion y control del transito, transporte terrestre y la seguridad vial en los
términos establecidos resolucion No. 006-CNC-203 de fecha 26 de abril del 203 y publicada en
el Suplemento del Registro Oficial No.73 de fecha 29 de mayo del 203, exceptuando el control
operativo del transito en la via puablica, el cual lo podran asumir cuando se encuentren
debidamente fortalecidos individual, mancomunadamente o a través de consorcios. (Suplemento
del Registro Oficial No. 475, 2015, pag. 3,4).

2.6.6. Resolucion N° 033-DE-ANT-2014
La Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial segin Resolucién N° 033-DE-ANT-2014, de fecha 30 de julio del 2014, extiende la

certificacion para la ejecucion de la competencia de titulos habilitantes al Gobierno Auténomo

Descentralizado Municipal de Alausi.
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CAPITULO Il
3. MARCO METODOLOGICO

3.1. Enfoque de la investigacion

Se usa el enfogue mixto: cualitativo-cuantitativo. Cualitativo porgue la informacién que se
recolecta permite tener una vision general de la percepcion de las personas sobre un aspecto en
particular (Hernadndez, Ferndndez, & Baptista, 2014), en este caso la movilidad en el cantdn
Alausi, lo que permite generar suposiciones que ayudan a entender como percibe la poblacion el
transito y movilidad, el transporte terrestre y la sequridad vial.

Cuantitativa, porque se recopila y analiza informacion a través del uso de herramientas
estadisticas y matematicas que permiten cuantificar el problema de investigacion (Hernandez,
Ferndndez, & Baptista, 2014). Para el efecto, se usd la encuesta que permitio establecer las
tendencias estadisticas de la percepcion que tiene la poblacion sobre los &mbitos que integran la

movilidad en el canton.

Ademas, a través de la aplicacion de indicadores de sostenibilidad que permitan conocer la
capacidad vehicular del transporte publico del cantén Alausi, la valoracion positiva de la
poblacién en relacién a la gestion que realiza el municipio en temas de movilidad, el porcentaje
de vias que han sido rehabilitadas en el afio dentro del cantén, el indice de usuarios del transporte
publico satisfecho con el servicio, la eficiencia presupuestaria del GAD municipal en la ejecucion
de los programas, planes y proyectos que se involucran en el plan de movilidad, el porcentaje de

poblacién afectada por el ruido del tréfico; y, los efectos de la educacion vial en la poblacion.
3.2.Tipo de Investigacion

3.2.1. Investigacion no experimental

En este estudio se utiliza la investigacion no experimental porque no se manipulan las variables
de forma deliberada, se basa en la observacion que realiza el investigador sobre el contexto en el
que se desarrolla la problematica y lo analiza para conseguir informacion (Hernandez, Fernandez,

& Baptista, 2014). Es decir, que lo que se hace es observar y registrar la informacion relacionada

con el tema propuesto para analizarla y asi llegar a conclusiones.
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En este caso de estudio, la investigacion se procedid a recopilar informacién a través de la
observacion de los informes emitidos por el GAD Municipal del canton Alausi sobre los avances

de las recomendaciones realizadas al Plan de Movilidad.

3.2.2. Investigacion bibliogréafica

Es un estudio de tipo bibliografico porque se usan fuentes de informacion primaria y secundaria
que sirven para ampliar el conocimiento que se tiene sobre el tema y de esta forma analizar los
datos que se obtienen de la investigacion de campo. Ademas, sirve de apoyo en la creacion del
marco teorico. Para el efecto, se usaron libros, articulos cientificos, documentos del GAD
Municipal de Alausi, documentos confiables dispuestos en el Internet, cuyo contenido se alinea

al tema de estudio y sirvieron de fundamento para la investigacion.

3.2.3. Investigacion Exploratoria

Se usa la investigacion exploratoria porque se aborda un tema que no ha sido muy estudiado y no
esta claramente definido, por lo tanto, el estudio se realiza para comprender mejor lo que sucede
en torno al cumplimiento de los objetivos propuestos en cada una de las recomendaciones
realizadas al Plan de Movilidad del GAD del Municipio de Alausi y de esta forma se puede

describir, interpretar y entender los factores que lo integran.

3.2.4. Investigacion Descriptiva

La investigacion descriptiva se usa para puntualizar las caracteristicas del objeto de estudio, se
centra en conocer lo que sucede en torno al cumplimiento de los objetivos propuestos en las
recomendaciones establecidas al Plan de Movilidad del GAD del Municipio de Alausi, sin
centrarse en las razones por las que no se cumplen o no, més bien, lo que se busca es describir el

tema.

3.3. Métodos y Técnicas e Instrumentos de la Investigacion

3.3.1. Meétodo Deductivo

En esta investigacion se usa el método deductivo porque pone en préctica la capacidad del
razonamiento para deducir conclusiones l6gicas que parten de una serie de principios. Este
método estd constituido por la observacion del fendmeno de interés y el establecimiento de

patrones posibles que finalmente, permite construir una teoria (Cegarra, 2012).
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En este caso, se procedio a levantar la informacion a través de la observacion de los informes del
GAD del Municipio de Alausi relacionados con los avances de los planes, programas y
anteproyectos presentados en las recomendaciones dadas al Plan de Movilidad del municipio;
también, se usé la encuesta y entrevista para conocer, por un lado, la percepcidn de los ciudadanos
del cantdn ,y, por otro, la valoracion del representante del municipio sobre los aspectos inherentes

al transito y movilidad, transporte terrestre y seguridad vial del canton.

3.3.2. Meétodo Analitico

El método analitico permite separar en sus partes o elementos un todo con el fin de observar la
naturaleza, las causas y los efectos, para lo que, es preciso realizar una observacion para analizar
y examinar un hecho en particular (Hernandez, 2017). En este caso, se analiz6 los documentos
emitidos por el GAD Municipal de Alausi relacionados con el Plan de Movilidad; con el fin de
definir el avance que han tenido los planes, programas y ante proyectos establecidos.

3.4. Técnicas de la Investigacion

3.4.1. Observacion

Por medio de la técnica de observacion se obtiene la guia que sirve para recolectar la informacién
y los datos que permiten cumplir con el objetivo de este estudio (Hernandez, Fernandez, &
Baptista, 2014).

En este caso permitié identificar las fuentes de informacién que resultaron relevantes para el
analisis del Plan de Movilidad del GAD Municipal de Alausi, con el fin de generar indicadores
de sostenibilidad que sirvan para evaluar el avance de los planes, programas y ante proyectos
estipulados en las recomendaciones y sirvan de pauta al area administrativa para que tomen las
medidas correspondientes en funcién de cumplir con los objetivos propuestos en cada una de las

recomendaciones estipuladas a dicho plan.

3.4.2. Encuesta

Para cumplir con el objetivo propuesto, ademas de la observacion y recopilacion de informacién
de fuentes secundarias (libros, articulos cientificos, tesis y otros), se utiliza la encuesta que se

dirige a la poblacion del canton Alausi, para conocer la percepcion que tienen los habitantes del

lugar en relacion al trénsito y movilidad, transporte terrestre y seguridad vial.
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3.4.3. Entrevista

La entrevista se realiza para mantener una conversacion en la que se realizan preguntas y se
escuchan respuestas entorno a un tema especifico (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2014). En
este caso, se trata de una entrevista estructurada que se aplico al profesional de la Jefatura de
Trénsito, Transporte y Seguridad Vial, Director de Movilidad para conocer su criterio entorno a

los planes, programas y anteproyectos correspondientes al Plan de Movilidad sujeto de estudio.

3.5. Instrumentos de la Investigacion

3.5.1. Cuestionario

Para el levantamiento de la informacion se usa un cuestionario que es aplicado a la poblacion del
cantén Alausi, para conocer su percepcion sobre el transito y movilidad, transporte terrestre y
seguridad vial presente en la urbe y un cuestionario para realizar el diagnostico y analisis del

estado actual del GAD Municipal en temas de transito, transporte terrestre y seguridad vial.

3.5.2. Guiade la Entrevista

La guia de la entrevista es el instrumento de la entrevista y sirve como guia para la conversacion,
al establecer las preguntas que se aplican al caso de estudio (Hernandez, Fernandez, & Baptista,
2014). La entrevista se realizé en el despacho del Director y la Jefatura de Gestién y Control de

Trénsito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial del GAD Municipal de Alausi.

3.6.Poblacion y muestra

3.6.1. Poblacién

La poblacion corresponde al grupo de personas de los que se desea conocer algo en particular
dentro de una investigacién (Cegarra, 2012). En este caso corresponde a la poblacion total del
cantén Alausi, que de acuerdo a los Gltimos resultados registrados por el INEC-Censo Nacional
de Poblacion y Vivienda 2010, Proyeccion al 2020 son de 45.054.

Segun INEC 2010, La poblacién se caracteriza por un grupo joven que representa el 26,2% de la
poblacion total, en este rango se enmarca la poblacién econdmicamente activa PEA, en esta
perspectiva de clasificacion la tarea se define como Jovenes a todas aquellas personas que tienen

entre 15y 29 afios, lo que conlleva a que se desarrolle méas actividad econémica en el canton.
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Tabla 3-1. Poblacion del canton Alausi, proyeccion 2020.

Parroquia | Proyeccién Poblacion 2020 | Hombre | % Hombre | Mujer | % Mujer
Alausi 10433 5043 48,30 5390 51,60
Achupallas 10759 5114 47,50 5646 52,50
Guasuntos 2466 1125 45,60 1341 54,40
Huigra 2403 1172 47,50 1231 52,50
Multitud 2130 1081 50,70 1048 49,30
Pistishi 353 169 47,80 184 52,20
Pumallacta 925 421 45,50 504 54,50
Sevilla 821 378 46,07 442 53,92
Sibambe 3954 1940 49,05 2014 50,95
Tixan 10811 5210 48,19 5601 51,81
Total 45054 21652 48,06 23402 | 51,94

Fuente: INEC-Censo Nacional de Poblacién y Vivienda 2010, Proyeccién 2020.

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Para la entrevista se realiza la misma a los departamentos inmersos en el plan de movilidad, que

son dos directores departamentales y un jefe de unidad respectivamente.

3.6.2. Muestra

La muestra corresponde al subgrupo de la poblacién que se considera para una investigacion,
generalizar resultados y definir parametros (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2014). Para este

caso de estudio, se utiliz6 la formula para poblaciones finitas:

SIMBOLOGIA:

N x Z2% « p*q
T e2x(N—1)+ Z2xp *q

n

En dénde:

N =Poblacion total

n = Tamarfo de la muestra

E?= Error maximo admisible (del 1%=0.01; 2%=0.02; 3%=0.03; 4%=0.04, hasta un
10%=0.10). A mayor error probable, menor tamafio de la muestra.

Z?= Distribucion normalizada. Si Z = 1,96 el porcentaje de confiabilidad es de 95%.
p= Probabilidad de éxito 0,50

g=Probabilidad de fracaso 0,50
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Se establece un error maximo admisible del 5%, Para realizar el célculo de la muestra

tenemos la siguiente informacion.

Entonces:
N=45.054
k= 1,96
p=0,5
g=0,5
e=0,05

~ 45.054 % 1,96% * 0,5 % 0,5
= 0,052 (45.054 — 1) + 1,962 * 0,5 * 0,5

_ 43.269,86
"= 11359
n = 380,92

Por lo tanto, la muestra corresponde a 381 personas a las que se realiza la encuesta y se distribuye
por parroquias del canton conforme a la siguiente tabla:

Tabla 3-2. Célculo de la muestra

Parroquia Proyeccién Poblacion PORCENTAJE No.
2020 % ENCUENTAS

Alausi 10433 23,16 88
Achupallas 10759 23,88 91
Guasuntos 2466 5,47 21
Huigra 2403 5,33 20
Multitud 2130 4,73 18
Pistishi 353 0,78 3
Pumallacta 925 2,05 8
Sevilla 821 1,82 7
Sibambe 3954 8,78 33
Tixan 10811 24,00 91

Total 45054 100% 381

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

3.7. Técnicas de recoleccion de datos primarios y secundarios

Se aplica una encuesta a la ciudadania en general con el propdsito de conocer la percepcion
respecto al mejoramiento de la movilidad en el cantén Alausi, en los principales ejes de trabajo:

transito, transporte terrestre y seguridad vial (ver Anexo A).
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Con la finalidad de evaluar el seguimiento y control al plan de movilidad en cuanto a las
recomendaciones establecidas en el mismo, se aplica una guia de observacion que permite
verificar y calcular los distintos indicadores, los avances que se han ejecutado de manera total o

parcial; para lo cual se utiliza la informacién mas actualizada disponible como punto de partida.

Es importante la aplicacion de la entrevista a profesionales inmersos en el area de transito y
movilidad, quienes pueden valorar si se han cumplido o no los objetivos trazados en el plan de
movilidad del canton Alausi y en qué medida, de igual manera se puede conocer las dificultades
en la aplicacion del plan de movilidad y si este avanza en la direccion adecuada (ver Anexo B).

3.7.1. Confiabilidad de la encuesta

La validez de un cuestionario se refiere al grado medido que mejor se acerca a lo ideal. Y la
fiabilidad de la consistencia interna del cuestionario se puede estimar con el alfa de Cronbach,
este asume items (medidos en escala tipo Likert) que miden un mismo constructo y que estan

altamente correlacionados (Comer, 1988)
Cuanto mas cerca se encuentre el valor del alfa a 1 mayor es la consistencia interna de los items
analizados. Como criterio general (George y Mallery, 2003), sugieren las recomendaciones

siguientes para evaluar los coeficientes de alfa de Cronbach:

Tabla 3-3. Coeficiente de confiabilidad

Coeficiente alfa> 0,9 es excelente
Coeficiente alfa > 0,8 es bueno
Coeficiente alfa > 0,7 es aceptable
Coeficiente alfa > 0,6 es cuestionable
Coeficiente alfa > 0,5 es pobre
Coeficiente alfa< 0,4 es inaceptable

Fuente: George y Mallery (2003, p. 231)
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Para el efecto, se aplicé en 20 casos a evaluar:

Tabla 3-4. Casos evaluados

CASOS # %
Valido 20 100,00

Excluido 0 0,00
Total 20 100,00

Fuente: Encuesta piloto
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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Por lo tanto, se procedio a realizar una prueba piloto a la ciudadania que transita por la Av. 5 de
Junio de la urbe del canton Alausi, es decir a 20 personas. Al aplicar la técnica del alfa de

Cronbach se obtuvo 0,807, lo que indica que es fiable, como se muestra a continuacion:

Tabla 3-5. Estadisticas de fiabilidad

Alfa de Cronbach No. de elementos
0,807 8

Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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CAPITULO IV

4, RESULTADOS Y DISCUSION DE LOS RESULTADOS

4.1. Andlisis e interpretacion de los resultados de la encuesta realizados a los habitantes del

canton Alausi

4.1.1. Andlisis e interpretacion de los resultados de la encuesta realizados a los habitantes del
canton Alausi

Una vez que se realizo la recoleccion de datos a través de la aplicacion de una encuesta, se
presenta el procesamiento de la informacion de acuerdo a lo que indica la estadistica descriptiva,
obteniendo lo siguiente:

Datos demogréficos: Sexo.

Tabla 4-1. Sexo de los encuestados

Variables Frecuencia Porcentaje
Femenino 147 38,60%
Masculino 234 61,40%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2021.

= Femenino = Masculino

Figura 4-1. Sexo de los encuestados

Fuente: Investigacion directa.

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
El 61,5% de los encuestados son de sexo masculino y el 38.5% de femenino. Estos resultados
muestran que seis de cada diez usuarios de las vias del cantén son hombres.

Datos demogréficos: Edad.
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Tabla 4-2. Edad de los encuestados

Variables Frecuencia Porcentaje
Menores de 25 afios 15 3,9%
Entre 25y 34 afios 198 52,0%
Entre 35y 44 afios 121 31,8%
Entre 45y 54 afios 35 9,2%
Mayores de 55 afios 12 3,1%
Total 381 100,0%
Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
3.1% 3,9%

9,2%

31,8%

= Menores de 25 afios = Entre 25 y 34 afios

Entre 35y 44 afios = Entre 45y 54 afios

= Mayores de 55 afios

Figura 4-2. Edad de los encuestados
Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 52,0% de los encuestados se encuentran entre los 25 y 34 afios de edad, el 31,8% entre los 35
y 44, el 9,2% entre los 45 y 54, el 3,9% son menores de 25 afios y el 3,1% son mayores de 55
afios. Estos resultados indican que cinco de cada diez usuarios de las vias del cantdn se encuentran

entre los 25 y 34 afios de edad.

Datos demograficos: Namero de integrantes por familia.

Tabla 4-3. Numero de integrantes por familia

Variables Frecuencia | Porcentaje
Un integrante 12 3,1%
Dos integrantes 14 3,7%
Tres integrantes 99 26,0%
Cuatro integrantes 125 32,8%
Cinco integrantes 57 15,0%
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Mas de cinco integrantes 74
Total 381

Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

19,4%
100,0%

3,1% 3,7%

26,0%

32,8%

= Un integrante = Dos integrantes

Tres integrantes Cuatro integrantes

= Cinco integrantes = Mas de cinco integrantes

Figura 4-3. Numero de integrantes por familia
Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 32,8% de los encuestados indican que su familia esta compuesta por cuatro personas, el 26,0%
por tres, el 19,4% por mas de cinco, el 3,7% por dos y el 3.1% por uno.

Estos resultados muestran que tres de cada diez familias que transitan por las vias del canton estan
conformadas por cuatro personas.

Datos demogréficos: Sector de trabajo.

Tabla 4-4. Sector de trabajo

Variables Frecuencia Porcentaje

Publico 210 55,1%
Privado 131 34,4%
Ninguno 40 10,5%
Total 381 100,0%

Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

32




10,5%

= PUblico =Privado = Ninguno

Figura 4-4. Sector de trabajo
Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 55,1% de los encuestados indica que trabaja en el sector publico, el 34,4% en el privado vy el

10,5% en ninguno.

Estos resultados indican que cinco de cada diez usuarios de las vias del canton trabajan en el

sector publico.
Datos demogréficos: Lugar de trabajo.

Tabla 4-5. Lugar de trabajo

Variables Frecuencia | Porcentaje
Cooperativas de transporte terrestre 78 20,5%
GAD Municipio de Alausi 95 24,9%
Otros 208 54,6%
Total 381 100,0%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

20,5%

= Cooperativas de transporte terrestre

= GAD Municipio de Alausi

54,6%

= Otros

Figura 4-5. Lugar de trabajo
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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El 54,6% de los encuestados indican que trabajan en distintas instituciones del canton, el 24,9%

en el GAD municipal y el 20,5% en cooperativas de transporte terrestre.

Estos resultados muestran que cinco de cada diez usuarios de las vias del cantén trabajan en

distintas instituciones del lugar.

Datos demogréficos: Nivel de ingresos.

Tabla 4-6. Nivel de ingresos

Variables Frecuencia | Porcentaje
Entre USD400 y USD 800 232 60,9%
Entre USD801 y USD 1200 99 26,0%
Més de USD 1201 50 13,1%
Total 381 100,0%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Juan Galarza, 2022.

= Entre USD400 y USD 800 = Entre USD801 y USD 1200
Més de USD 1201

Figura 4-6. Nivel de ingresos
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 60,9% de los encuestados sefiala que tienen ingresos mensuales que se encuentran entre los
USD 400 y los USD 800, el 26,0% entre los USD 801 y USD 1.200; v, el 13,1% més de USD
1.201.

Estos indices muestran que seis de cada diez usuarios de las vias del cantdn tienen ingresos que

superan el salario minimo unificado.

34



Preguntas generales:

1. ¢Sabia usted que el del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del cantén Alausi

posee un Plan de Movilidad?

Tabla 4-7. Conocimiento del Plan de Movilidad

Variables Frecuencia Porcentaje
Si 308 80,80%
No 73 19,20%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

= Si =No

Figura 4-7. Conocimiento del Plan de Movilidad
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

De acuerdo a los resultados se puede determinar que el 80,80% de los encuestados sefialan que si
sabia que el Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del cantén Alausi posee un Plan de

Movilidad y el 19,20% indica que no.

Estos resultados indican que ocho de cada diez usuarios de las vias del cantén conocen de la
existencia del Plan de Movilidad elaborado por el GAD Municipal.
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¢Sabe cuales son los principales ejes de trabajo del Plan de Movilidad Sostenible?

Tabla 4-8. Conocimiento de los principales ejes de trabajo del Plan de Movilidad

Variables Frecuencia Porcentaje
Si 186 48,80%
No 195 51,20%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

= Si = No

Figura 4-8. Conocimiento de los ejes de trabajo del Plan de Movilidad
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Segun los resultados, el 51,20% de los encuestados manifiestan que no conocen los ejes de trabajo

del Plan de Movilidad y el 48,80% si los conoce.
Se puede apreciar que estos indices muestran que cinco de cada diez usuarios de las vias del

canton no conocen sobre los ejes de trabajo que se sustenta el Plan de Movilidad elaborado por el
GAD Municipal.
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3. ¢El Plan de Movilidad Sostenible ha sido socializado por el GADM del canton Alausi?

Tabla 4-9. Socializacion del Plan de Movilidad

Variables Frecuencia Porcentaje
Si 156 40,90%
No 225 59,10%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Figura 4-9. Socializacién del Plan de Movilidad
Fuente: Investigacion directa

= Si =No

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

De acuerdo a los resultados el 59,10% de los encuestados indican que el Plan de Movilidad no

fue socializado por el GAD Municipal y el 40,9% sefialan que si.

Estos resultados evidencian que cinco de cada diez usuarios de las vias desconocen el contenido

del Plan de Movilidad y por ende su objetivo.
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Pregunta relacionados al transito:

4. ¢Larehabilitacion y mantenimiento de las vias en la urbe de Alausi durante los Gltimos 7 afios
ha sido?

Tabla 4-10. Percepcion sobre la rehabilitacion y mantenimiento de las vias

Variables Frecuencia Porcentaje
Excelente 0 0,00%
Muy bueno 77 20,20%
Bueno 102 26,80%
Regular 99 26,00%
Malo 50 13,10%
Muy malo 53 13,90%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

0,0%

26,8%
26,0%

= Excelente = Muy bueno =Bueno = Regular = Malo = Muy malo

Figura 4-10. Percepcion sobre la rehabilitacion y mantenimiento de las vias
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 26,80% de los encuestados indica que la rehabilitacion y mantenimiento de las vias en la urbe
de Alausi durante los Gltimos 7 afios ha sido bueno, el 26,00% sefiala regular, el 20,20% muy

bueno, el 13,90% muy malo y el 13,10% malo.

Como se puede observar en la figura 4-10 existen respuestas heterogéneas ante esta pregunta, sin
embargo, si se consideran como percepciones positivas las respuestas catalogadas como muy
bueno (20,20%) y bueno (26,80%), en suma (47,00%) cuatro de cada diez usuarios de las vias

consideran que las vias de la urbe si han recibido mantenimiento.
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5. ¢El estado de las vias principales y secundarias del cantén Alausi es adecuado?

Tabla 4-11. Percepcion sobre las vias del canton

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy de acuerdo 35 9,20%
De acuerdo 194 50,90%
En desacuerdo 111 29,10%
Muy en desacuerdo 41 10,80%
Indiferente 0 0,00%
Total 381 100,00%
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

0,0%

10,8%

= Muy de acuerdo = De acuerdo = En desacuerdo = Muy en desacuerdo = Indiferente

Figura 4-11. Percepcion sobre las vias del canton

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Segun los resultados el 50,90% de los encuestados indica estar de acuerdo con la afirmacion de
que el estado de las vias principales y secundarias del cantén Alausi es adecuado, el 29,10% sefiala

estar en desacuerdo, el 10,80% muy en desacuerdo, el 9,20% muy de acuerdo.

Estos resultados indican que cinco de cada diez usuarios de las vias del canton perciben que el

estado de estas es adecuado.
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6. ¢Como considera el transito vehicular en horas de maxima demanda en las principales

intersecciones de la urbe de Alausi?

Tabla 4-12. Percepcion sobre el transito vehicular en las horas de maxima

demanda
Variables Frecuencia Porcentaje
Eficiente 58 15,20%
Normal 240 63,00%
Deficiente 65 17,10%
Muy deficiente 18 4,70%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

4,7%

= Eficiente = Normal = Deficiente Muy deficiente

Figura 4-12. Percepcion sobre el transito vehicular
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 63,0% de los encuestados indica que el trénsito vehicular en horas de maxima demanda en las
principales intersecciones de la urbe de Alausi es normal, el 17,1% que es deficiente, el 15,2%

eficiente y el 4,7% que es muy deficiente.
Estos indicadores muestran que seis de cada diez usuarios de las vias del canton perciben al

transito vehicular en horas de maxima demanda en las principales intersecciones de la urbe como

normal.
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7. ¢Laubicacion, disefio y estado de las zonas peatonales en la urbe de Alausi son adecuados?

Tabla 4-13. Percepcion sobre el disefio y estado de las zonas peatonales

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy de acuerdo 129 33,90%
De acuerdo 221 58,00%
En desacuerdo 31 8,10%
Muy en desacuerdo 0 0,00%
Indiferente 0 0,00%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

0,0% 0,0%

= Muy de acuerdo = De acuerdo = En desacuerdo = Muy en desacuerdo = Indiferente

Figura 4-13. Percepcion sobre el disefio y estado de las zonas peatonales

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 58,0% de los encuestados indica estar de acuerdo con la afirmacion de que la ubicacion, disefio

y estado de las zonas peatonales en la urbe de Alausi son adecuados, el 33,9% estd muy de acuerdo

y el 8,1% en desacuerdo.

Al considerar como positivas las opciones de respuestas muy de acuerdo (33,9%) y de acuerdo
(58,0%), en suma (91,90%) nueve de cada diez usuarios de las vias del canton perciben el estado

y disefio de las zonas peatonales como adecuados.
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8. ¢EIl mejoramiento y rehabilitacién de aceras en el interior de la urbe de Alausi durante los

ultimos 7 afnos han sido satisfactorio?

Tabla 4-14. Percepcion sobre el mejoramiento y rehabilitacion de aceras

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy de acuerdo 69 18,10%
De acuerdo 221 58,00%
En desacuerdo 65 17,10%
Muy en desacuerdo 21 5,50%
Indiferente 5 1,30%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

5,5% -, 1.3%

= Muy de acuerdo = De acuerdo = En desacuerdo

Muy en desacuerdo = Indiferente

Figura 4-14. Percepcion sobre el mejoramiento y rehabilitacion de aceras

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 58,0% de los encuestados indica estar de acuerdo con la afirmacion de que el mejoramiento y
rehabilitacion de aceras en el interior de la urbe de Alausi durante los Gltimos 7 afios han sido
satisfactorio, el 18,1% esta en desacuerdo, el 17,1% en desacuerdo, el 5,5% muy en desacuerdo

y el 1,3% es indiferente.

Al considerar como positivas las opciones de respuesta muy de acuerdo (18,1%) y de acuerdo
(58,0%), en suma (76,1%) siete de cada diez usuarios de las vias perciben como satisfactorio el

mejoramiento y rehabilitacion de aceras en el interior de la urbe de Alausi.
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Pregunta relacionados al transporte terrestre:

9. ¢El ordenamiento de parqueos vehiculares en la zona urbana del canton Alausi es adecuado?

Tabla 4-15. Percepcion sobre el ordenamiento de parqueos vehiculares

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy de acuerdo 225 59,10%
De acuerdo 130 34,10%
En desacuerdo 26 6,80%
Muy en desacuerdo 0 0,00%
Indiferente 0 0,00%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

6,8%— 9:0% 0,0%

= Muy de acuerdo = De acuerdo = En desacuerdo

Muy en desacuerdo = Indiferente

Figura 4-15. Percepcion sobre el ordenamiento de parqueos vehiculares

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 59,10% de los encuestados estd muy de acuerdo con el ordenamiento de parqueos vehiculares

en la zona urbana del canton Alausi, el 34,10% esta de acuerdo y el 6,80% en desacuerdo.
Al considerar como positivas las opciones de respuesta muy de acuerdo (59,10%) y de acuerdo

(34,10%), en suma (93,20%) nueve de cada diez usuarios de las vias del canton estan de acuerdo

con el ordenamiento de parqueos vehiculares en la zona urbana del cantén Alausi.
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Tabla 4-16. Percepcion sobre la infraestructura de parqueo para transporte publico

10. ¢La infraestructura de parqueo para el servicio transporte publico de pasajeros es adecuado?

Variables Frecuencia Porcentaje
Si 148 38,80%
No 210 55,10%
No sabe 23 6,00%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

6,0%

= Si = No = No sabe

Figura 4-16. Percepcion sobre la infraestructura de parqueo para transporte publico
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 55,10% de los encuestados sefialan que la infraestructura de parqueo para el servicio transporte

publico de pasajeros es adecuado, el 38,80% indica lo contrario y el 6,00% desconoce.

Estos resultados muestran que cinco de cada diez usuarios de las vias del cantdn perciben que la

infraestructura de parqueo para el servicio transporte publico de pasajeros es adecuado.
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11. ¢La ubicacion de los sitios de estacionamientos para el transporte comercial es adecuado?

Tabla 4-17. Percepcion sobre la ubicacion de estacionamientos de transporte

comercial

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy de acuerdo 126 33,10%
De acuerdo 160 42,00%
En desacuerdo 88 23,10%
Muy en desacuerdo 7 1,80%
Indiferente 0 0,00%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

1,8%

7 0,0%

= Muy de acuerdo = De acuerdo = En desacuerdo = Muy en desacuerdo = Indiferente

Figura 4-17. Percepcion sobre la ubicacion estacionamientos de transporte comercial

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 42,0% de los encuestados sefiala estar de acuerdo con que la ubicacion de los sitios de
estacionamientos para el transporte comercial es adecuada, el 33,1% muy de acuerdo, el 23,1%

en desacuerdo y el 1,8% muy en desacuerdo.

Al considerar como respuestas positivas muy de acuerdo (33,1%) y de acuerdo (42,0%), en suma
(75,1%) siete de cada diez usuarios perciben como adecuado la ubicacion de estacionamientos de

transporte comercial.
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12. {Cbémo considera el servicio del transporte publico intracantonal?

Tabla 4-18. Percepcion sobre el servicio de transporte pablico intercantonal

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy satisfactorio 38 10,00%
Satisfactorio 91 23,90%
Medianamente satisfactorio 172 45,10%
Poco satisfactorio 72 18,90%
Nada satisfactorio 8 2,10%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

2,1%

= Muy satisfactorio = Satisfactorio
= Medianamente satisfactorio = Poco satisfactorio

= Nada satisfactorio

Figura 4-18. Percepcion sobre el servicio de transporte publico intercantonal

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 45,1% de los encuestados sefiala como medianamente satisfactorio el servicio del transporte
publico intracantonal, el 23,9% como satisfactorio, el 18,9% como poco satisfactorio, el 10,0%

como muy satisfactorio y el 2,1% como nada satisfactorio.

Estos indicadores evidencian que cuatro de cada diez usuarios del servicio de transporte pablico

intercantonal lo perciben como medianamente satisfactorio.
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13. {Cémo considera la ubicacién y condicion de los lugares de embarque y desembarque de

pasajeros en el canton Alausi?

Tabla 4-19. Percepcion sobre los lugares de embarque y desembarque de pasajeros

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy adecuados 38 10,00%
Adecuados 176 46,20%
Regularmente adecuados 41 10,80%
Nada adecuados 126 33,10%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

10,8%

= Muy adecuados = Adecuados = Nada adecuados = Regularmente adecuados

Figura 4-19. Percepcion sobre los lugares de embarque y desembarque de pasajeros

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 46,20% de los encuestados considera adecuados a la condicion y ubicacion de los lugares de
embarque y desembarque de pasajeros en el canton Alausi, el 33,10% nada adecuados, el 10,80%

regularmente adecuados y el 10,00% muy adecuados.

Estos resultados indican que, para cuatro de cada diez usuarios, la condicion y ubicacion de los

lugares de embarque y desembarque de pasajeros en el canton Alausi son adecuadas.
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14. ;La ubicacion y estado de parques, areas verdes y ciclo vias del canton Alausi es?

Tabla 4-20. Percepcion sobre la ubicacion y estado de parques, areas verdes y

ciclo vias
Variables Frecuencia Porcentaje
Muy adecuado 84 22,00%
Adecuado 252 66,10%
Poco adecuado 25 6,60%
Nada adecuado 20 5,20%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

= Muy adecuado = Adecuado = Poco adecuado Nada adecuado

Figura 4-20. Percepcion sobre la ubicacion y estado de parques, areas verdes y ciclo vias

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Para el 66,10% de los encuestados la ubicacién y estado de parques, areas verdes y ciclo vias del
cantén Alausi es adecuado, para el 22,00% muy adecuado, para el 6,60% poco adecuado y para

el 5,20% nada adecuado.

Estos resultados muestran que, para seis de cada diez personas del cantén, la ubicacion y estado

de parques, areas verdes y ciclo vias del canton Alausi es adecuado.
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Preguntas sobre seguridad vial:

15. ;Como considera a la sefializacion vial dentro de las zonas urbanas del canton Alausi?

Tabla 4-21. Percepcion sobre la sefializacién vial

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy buena 129 33,90%
Buena 221 58,00%
Regular 4 1,00%
Mala 27 7,10%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022..

1,0%

Yl%

= Muy buena =Buena =Regular = Mala

Figura 4-21. Percepcion sobre la sefializacion vial

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Para el 58,00% de los encuestados la sefializacion vial dentro de las zonas urbanas del cantén
Alausi es buena, para el 33,90% muy buena, para el 7,10% mala y para el 1,00% regular.

Estos resultados indican que para cinco de cada diez usuarios perciben que la sefializacion vial

dentro de las zonas urbanas del cantén Alausi es buena.
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Tabla 4-22. Uso del paso cebra

16. ¢Usted utiliza el paso cebra para cruzar las vias dentro de las zonas urbanas del cantén Alausi?

Opciones Frecuencia Porcentaje
Siempre 167 43,80%
Casi siempre 145 38,10%
A veces 65 17,10%
Nunca 4 1,00%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
1,0%

= Siempre = Casi siempre = A veces = Nunca

Figura 4-22. Uso del paso cebra
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 43,80% de los encuestados sefiala que siempre usa el paso cebra para cruzar las vias dentro de

las zonas urbanas del canton Alausi, el 38,10% casi siempre, el 17,10% a veces y el 1,0% nunca.
Estos resultados indican que la mayoria de peatones que transitan por las vias del canton siempre

0 casi siempre usan los pasos cebras para cruzar las vias, lo que resulta positivo porque es un acto

que demuestra que aplican principios de seguridad vial.
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17. ¢Conoce usted si el GADM Alausi realiza capacitaciones en temas de educacion y seguridad

vial a la ciudadania?

Tabla 4-23. Capacitaciones sobre educacion y seguridad vial

Variable Frecuencia Porcentaje
Si 259 68,00%
No 68 17,80%
No responde 54 14,20%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

=Si = No = No sabe

Figura 4-23. Capacitaciones sobre educacion y seguridad vial
Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 68,0% de los encuestados sefiala que si conoce sobre las capacitaciones en temas de educacion
y seguridad vial a la ciudadania que brinda el GADM Alausi, el 17,8% indica que no y el 14,2%

no responde.

Estos indicadores muestran que seis de cada diez personas que habitan en Alausi conocen de las
capacitaciones que ofrece el GADM de Alausi relacionados con temas de seguridad vial.
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18. ¢Si usted ha participado en alguna capacitacion, como califica el contenido impartido para

mejorar la seguridad vial en el cantén Alausi?

Tabla 4-24. Percepcion sobre el contenido de las capacitaciones de seguridad vial

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy satisfactorio 114 29,90%
Satisfactorio 133 34,90%
Medianamente satisfactorio 99 26,00%
Poco satisfactorio 27 7,10%
Nada satisfactorio 8 2,10%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

= Muy satisfactorio = Satisfactorio
Medianamente satisfactorio = Poco satisfactorio

= Nada satisfactorio

Figura 4-24. Percepcion sobre el contenido de las capacitaciones de seguridad vial

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 34,9% de los encuestados califica satisfactorio el contenido impartido para mejorar la
seguridad vial en el canton Alausi, el 29,9% muy satisfactorio, el 26,0% medianamente

satisfactorio, el 7,1% poco satisfactorio y el 2,1% nada satisfactorio.
Al considerar como respuestas positivas las opciones muy satisfactorio (29,9%) y satisfactorio

(34,9%) en suma (64,8%) seis de cada diez participantes en las capacitaciones tienen una buena

apreciacion sobre la utilidad del contiendo para mejorar la seguridad vial en el cantén.
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4.1.2. Andlisis e interpretacion de los resultados de las entrevistas

En las entrevistas participaron el Analista de Gestion y Control de Transporte Terrestre, Transito
y Seguridad Vial (GCTTTSV) de la DMTTT vy el Director de Movilidad, Transito y Transporte
Terrestre Alausi (MTTTA).

1. ¢El Plan de Movilidad Sustentable del canton Alausi cumple con los lineamientos
minimos de la Agencia Nacional de Transito?

Segun el analista de Gestion y Control de TTTSV el Plan de Movilidad con el que cuenta el GAD
Alausi no cumple con los lineamientos minimos establecidos por la Agencia Nacional de Transito.
Por su parte, segun el Director de MTTTA, este plan cumple parcialmente, entre los que reconoce
la necesidad de fortalecer se encuentran: la planificacion urbana para la seguridad vial y la
promocion de un transporte publico digno y de medios de movilidad no motorizados para que
sean coherentes con los principios del Buen Vivir.

Estas respuestas dejan claro que el Plan de Movilidad definido por el GAD Municipal de Alausi
requiere ajustes para que cumpla con los lineamientos minimos exigidos por la Agencia Nacional
de Trénsito, destacandose los ambitos inherentes a la planificacién urbana, la promocion del uso

de transporte publico y medios de movilidad amigables con el medio ambiente.

2. ¢Los productos entregados se ajustan a temas de plan de movilidad sustentable?

La analista de Gestion y Control de TTTSV sefialé6 que si, porque los planes y subplanes
presentados en el PMS se ajustan a la movilidad sustentable en el canton Alausi, ya que presentan

actividades proyectadas para el canton.

Por su parte el director de MTTTA indic6 que el PMS del GAD Municipal de Alausi se considera
una guia referencial para la gestiéon municipal del desarrollo sostenible de la movilidad cantonal,
debiendo también constituirse en un instrumento de convocatoria y de promocion de la
participacion de la comunidad en la gestion del transporte de las personas, de las mercancias, del
trafico, la provision de la infraestructura y de la definicion del marco normativo y regulatorio, por
lo que, de acuerdo a la revision del mismo existen programas, planes y anteproyectos orientados

a un plan de movilidad sustentable.
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Segun los entrevistados, los productos entregados se ajustan a temas de movilidad sustentable y
procuran promover participacion ciudadana en temas relacionados con seguridad vial y orden en

la movilidad del canton.

3. ¢Considera gue el seguimiento y control a las recomendaciones en el plan de movilidad

han sido eficientes?

La analista de Gestion y Control de TTTSV sefial6 que no se ha realizado un seguimiento y control
como se deberia. La evaluacion se realiza de forma parcial, de acuerdo a los avances de los planes
y subplanes presentados.

Lo que coincide con lo expuesto por el Director de MTTTA, quien sefialé que el seguimiento y
control a las recomendaciones ha sido deficiente, ya que no existen informes de lo que se ha
realizado anualmente y por ende, no hay informacién que permita analizar el avance del mismo,
sin embargo, de que recientemente se ha generado informes de cada una de las actividades que se

van ejecutando, que serviran de referente para la toma de decisiones al corto plazo.

Estas respuestas indican que el GAD Municipal no se ha preocupado por dar un seguimiento y
llevar un control del cumplimiento de los objetivos y metas propuestas en cada uno de los
proyectos propuestos en el PMS, lo que limita la toma de decisiones, porque no se conoce a

ciencia cierta cual ha sido el impacto de la implantacién de las actividades definidas en el mismo.

4. ¢Qué tan aplicables son los programas, planes y ante proyectos en el cantén Alausi?

Segun la analista de Gestion y Control de TTTSV, no todos los proyectos recomendados en el
PMS son aplicables ya que este es macro, que en muchos casos muestra una realidad distinta a

las circunstancias de la movilidad del canton.

Al respecto, el Director de MTTTA sefialé que existen proyectos que no estan acordes a la realizad
del canton Alausi, uno de ellos el edificio de parqueo tarifado, infraestructura de ciclovia, que
precisamente son proyectos importantes, pero que no estan acorde a la infraestructura y topografia

del cantén.
Estas respuestas ratifican que no todo lo que propone el PMS se aplicable porque existen

proyectos que se realizaron sin tomar en cuenta la realidad del cantdn, en cuanto a infraestructura

y topografia se trata, lo que limita su cumplimiento total.
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5. ¢La ejecucion de los programas, planes y ante proyectos del plan de movilidad han

cumplido con los objetivos trazados?

Segun los entrevistados, no se han cumplido en su totalidad los objetivos planteados cada

programa, planes y subplanes, ya que son a largo plazo.

Lo que indica que no se pueden aplicar indicadores a todos los proyectos establecidos en el PMS,

porque no se cuentan con los datos para hacer una evaluacion de su alcance.

6. ¢Cuales son las principales dificultades que se ha tenido para cumplir los objetivos
trazados en el plan de movilidad?

Los entrevistados coinciden en que la baja de asignacion presupuestaria por parte del Gobierno
Central, el cambio de gobierno de turno y la falta de apoyo por parte de las autoridades para
apoyar en los ejes de trabajo del plan de movilidad, limitan el cumplimiento de los objetivos

trazados en el PMS.

Lo que indica que la falencia en el cumplimiento de las metas propuestas en los programas y
proyectos establecidos en el PMS es el resultado de la falta de recursos econémicos para ejecutar

las obras implicitas en los mismos.

7. ¢Cree que la evaluacion del plan de movilidad permitird disefiar indicadores de
sostenibilidad para conocer el porcentaje de cumplimiento a las recomendaciones

establecidas en el mismo?

A criterio de los entrevistados la evaluacion del PMS si permitiria disefiar indicadores que midan
el cumplimiento de todas las recomendaciones realizadas a los planes y subplanes, para conocer
cuanto se ha ejecutado y cuanto falta por ejecutar, lo que a la vez contribuiria a la toma decisiones

y alternativas de evaluacién y seguimiento a corto y mediano plazo.

En definitiva, la evaluacion del plan de movilidad servira de sustento a la toma de decisiones de
los encargados de la gestién de TTTSV del GAD Municipal de Alausi.
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5. PROPUESTA

5.1. Antecedentes del cantdon Alausi

El cantdn Alausi estd ubicado en Sierra ecuatoriana, especificamente en la provincia de
Chimborazo. Se encuentra a 97 Km de Riobamba, capital de la provincia, a 180 km de Guayaquil,
y a 276.2 km de Quito. Est4 limitado al norte por los cantones de Pallatanga y Guamote y la
provincia de Bolivar, al sur por la provincia de Azuay, Cafiar y Morona Santiago y el cantén de
Chunchi, al este con Macas y Sevilla de Oro y al oeste con la Provincia de Guayas, Bolivar y el
canton de Cumanda. Esta conformado por diez parroquias: una urbana: la Parroquia de Alausi

Central y nueve rurales: Achuapallas, Tixan, Guasuntos, Huifra, Multitud, Pistishi, Pumallacta,

Sevillay Sibambe.

La densidad poblacional del cantén es:

CAPITULO V

Riobamba

Figura 5-1. Ubicacion del canton Alausi
Fuente: GAD Municipal del canton Alausi, (2020)
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Tabla 5-1. Densidad poblacional del canton Alausi

Areas Total Hombres Mujeres
Urbana 5.857 2.771 3.086

Rural 39.197 18.881 20.316
Total 45.054 21.652 23.042

Fuente: INEC-Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2010, Proyeccién 2020.
Realizado por: Juan Galarza, 2022.
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5.1.1. Caracteristicas socioecondmicas de la poblacién

El canton Alausi posee una poblacidn total de 45.054 habitantes, de los cuales 5.857 habitantes
pertenecen al &rea urbana y 39.197 corresponden al area rural de acuerdo al (INEC-Censo
Nacional de Poblacién y Vivienda 2010-Proyeccion 2020) (Alausi G. M., 2020).

La mayor parte de la poblacion del cantdn Alausi sustenta su economia en base a las actividades
productivas y de servicios, las actividades comerciales principalmente se concentran en la
parroquia Matriz que en base a la proyeccion al afio 2020 del INEC tiene una poblacion
econdmicamente activa de 4.086 personas que corresponde al 23,31% del total del PEA del
canton. (Alausi G. M., 2020).

5.1.2. Infraestructura Vial

La infraestructura vial del cantén Alausi de acuerdo al (Alausi G. M., 2020) esté constituido de

acuerdo al siguiente detalle:

e Area Urbana: 19 km de via en buen estado
e Area Rural: 7% de vias asfaltadas, 26% vias lastradas y el 67% corresponde a caminos

de tierra que conecta a las parroquias con las comunidades.

La arteria principal del area urbana es la avenida 5 de junio, calle en la cual se concentra la mayor

cantidad de actividades comerciales, bancarias y de gestion.

5.2. Evaluacion del Plan de Movilidad Sustentable del Gobierno Auténomo Descentralizado

Municipal del cantén Alausi, provincia de Chimborazo, periodo 2014-2020.
5.2.1. Estructura del plan de movilidad del cantén Alausi
El proceso implica una secuencia de etapas que involucran estudios técnicos y la toma de
decisiones politico institucional que deben ser sucesivamente sometidas a discusion y validacion,

lo que se traducira en un permanente didlogo entre los decisores politicos, los grupos de trabajo

municipales, los actores sociales organizados y los ciudadanos en general.
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5.2.1.1. FASE I: Introduccion y Organizacién Institucional

Del andlisis se puede verificar que, en la Fase | de la Etapa 1.- Antecedentes. — se cumple los
lineamientos requeridos en la “Guia Metodologica para la formulacion de planes de movilidad
para los GAD’s”, emitido por el Consejo Nacional de Competencias, por cuanto en el Modulo 1
constante de 48 fojas en el numeral 1.2. Lineas de accién del PMS se determinan las necesidades
de larealizar el plan de movilidad, se generan los instrumentos para el proceso de elaboracion, en
el numeral 6 se asignan responsabilidades y recursos, asi también la definicién del plan de trabajo,

metodologia y mecanismos para incorporar la participacion ciudadana en su formulacion.

5.2.1.2. FASE Il: Pre-Diagndstico y objetivos generales

En el Tomo 1. Diagnostico de la Situacion Actual del transito, transporte terrestre y seguridad
vial, el consultor de manera general identifica el problema de la movilidad urbana y cantonal
sobre la base de la informacion existente y la verificacion e identificacion de las

disfuncionalidades operativas del sistema de movilidad.

En esta fase se cumple la estructura referencial por cuanto el PMS contempla:

1. Un diagnéstico de la situacion actual del cantdn de Alausi: en todos los aspectos que tengan
gue ver con todos los temas a tratar: Transito y Movilidad vehicular y peatonal, Transporte
Terrestre (como operadoras de transporte, estudios de oferta — demanda de las modalidades de
transporte escolar, taxi conveccional, carga liviana y transporte publico intracantobal, estudios de
un Terminal Terrestre, Centros de Acopio, etc.) y Seguridad Vial (reduccién, capacitacion,
difusion, seguridad vial).

2. Un andlisis de las necesidades en TTTSV: para poder sacar las lineas de actuacion estratégicas
(Programas, Planes y Proyectos) a corto, medio y largo plazo, asi como recomendaciones para
cada tema y conclusiones finales para el Cantdn.

3. Modelos de planificacion y evaluacion debidamente desarrollados en cada uno de los &mbitos

que van a estar involucrados directa o indirectamente en la elaboracién del PMS.
5.2.1.3. FASE IlI: Analisis y diagndstico
Del anélisis de puede indicar que Plan de Movilidad Sustentable del canton Alausi, si cumplio lo

sugerido por el Consejo Nacional de Competencias en cuanto a esta fase, en el Tomo 1 que consta

de 343 fojas se establecen de manera general las causas que generan el problema central y los
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secundarios y los efectos o impactos en la eficiencia y eficacia operacional, en la integracion del

medio ambiente.

Sin embargo, en esta fase la metodologia referencial para el analisis de los temas se recomienda
agruparlos y estructurarlos en 11 Ineas de accién, y en el plan de movilidad de Alausi Unicamente
se muestra informacion de los componentes socio econdémicos, territoriales, urbanisticos y
ambientales, asi como de los sub componentes: transporte publico, traficos y circulacion,
infraestructura de la movilidad existente, de los estacionamientos y el transporte de mercaderias,
anteproyectos de ciclovia, edificio de zona tarifada, informacion macro que pocos de ellos no
corresponden a la realidad cantonal.

5.2.1.4. FASE IV: Elaboracidn del plan

Se considera que la Fase 1V es la clave del plan de movilidad ya que una vez identificados
técnicamente los problemas concretos de movilidad del canton y a partir de los problemas, se
puede determinar los objetivos especificos del plan, seleccién de medidas, determinacion de
indicadores, determinacion de escenarios, definicion de estrategias, la formulacién y la gestién
del financiamiento. Por tanto, del analisis se verifico en el Tomo 1: Recomendaciones:
programas, planes y ante-proyectos de los componentes de transito, transporte terrestre y
seguridad vial con el propoésito de determinar si cumple o no lo sugerido en la metodologia

referencial y se pudo evidenciar en las recomendaciones lo siguiente:

1. Transito y movilidad

e Se establecen 5 programas, planes y proyectos respectivamente en general 18 sub
planes que marcan el rumbo de la movilidad sostenible, se definen sus metas e
indicadores operativos, sin embargo, no se establecen métodos estadisticos de como
medir los mismos.

e Considero que se deberia haber recomendado los proyectos alcanzables, considerando el
diagnostico de la situacién cantonal, existe dos anteproyectos que resultan dificil de
cumplir, (un edificio de parqueo tarifado y disefio y desarrollo de la infraestructura de
ciclovia) sabiendo que la inversion de los mismo es elevada, y otra tomar en cuenta la

topografia del sector.

2. Transporte terrestre
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e En este componente se encuentran un programa, cinco planes, dos subplanes y dos
anteproyectos, para el desarrollo 6ptimo del transporte terrestre, que si bien es cierto se
establecen ciertos proyectos, indicadores operativos, pero no se establecen formulas

matematicas que permitan realizar el seguimiento y control.

3. Seguridad vial

e Enelestudio de las recomendaciones de este componente establecen dos programas, once
planes y un anteproyecto, en el cual se definen sus metas e indicadores operativos, sin

embargo, no se establecen métodos estadisticos de como medir los mismos.

De manera general se evidencia que no existen formulas matematicas para medir el cumplimiento

de los mismos, no se establecen estrategias y medidas de accion para el control y seguimiento.

5.2.1.5. FASE V: Puesta en ejecucidn (préactica) del plan

Si bien es cierto la ejecucion del plan inicia con la aprobacidn institucional y corresponde a la
méaxima autoridad cantonal mediante resoluciéon administrativa motivada, pero también el
recolectar y sistematizar los aportes y opiniones de la ciudania son muy importantes durante el
desarrollo del plan, lo cual de la verificacion en los archivos de la Direccion de Movilidad no
existe ningun verificable de que el plan haya sido sometido a criterios y opinién de la ciudadania.
La metodologia recomienda un sistema de recoleccion de sugerencias, formatos de encuentro y

debates, por lo que se puede concluir que no se cumplié de manera integral esta fase.

5.2.1.6. FASE VI: Seguimiento, evaluacion y medidas correctoras

De acuerdo a la metodologia referencial se establece, designar a una comisién técnica para vigilar
el desarrollo general del plan y proceder a una revision devaluatoria del mismo tras los primeros
dos afios de implementacidn, la generacién de informes anuales sobre el desarrollo del plan,
definir los requerimientos técnicos para los pliegos de contratacion de estudios y proyectos
(cuando se requiera). Indica también que cada afio la comision técnica responsable emitird un
informe de evaluacion por medio de indicadores, el mismo que debe ser puesto en conocimiento

de la ciudadania, desde donde se recogeran nuevos aportes e iniciativas de mejoramiento.

Sin embargo, se ha podido evidencian que en ninguno de los tomos se hace contar las medidas
correctoras para el seguimiento y control del plan de movilidad. Asi también, que la Direccién de

Movilidad no genera informes anuales sobre el avance de los planes, programas y proyectos, que
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permitan la redefinicion o ajuste de las medidas para mejorar la estrategia en los siguientes

horizontes temporales del plan.

5.2.1.7. Cumplimiento de los componentes

Es pertinente aclarar que para la evaluacion del Plan de Movilidad Sostenible (PMS) del
Municipio de Alausi, se consideran los tres componentes del plan: Transito, Transporte Terrestre
y Seguridad Vial. Al tomar en cuenta que la evaluacion de este se realiza por primera vez, para
identificar los resultados de los programas, proyectos y anteproyectos estipulados se plantean
indicadores de sostenibilidad para los &mbitos que pueden medirse en funcion de los datos
existentes; para los demas, se consideran los informes emitidos por la DMTTTA, asi como, los
resultados de la encuesta y entrevista aplicada a los habitantes del canton en la investigacion de
campo realizada.

5.2.2. Recomendaciones sobre el Transito y Movilidad para el canton Alausi.
Los parametros (variables) y puntos importantes (clave) del tema Transito y Movilidad que se
analizan, dan paso al disefio de una serie de indicadores de sostenibilidad de los programas, planes

y anteproyectos que se recomiendan para el Cantén de Alausi a corto, mediano y largo plazo por

lo que, se presenta el listado de recomendaciones: programas, planes, subplanes y ante- proyectos:
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Tabla 5-2. Lista de recomendaciones de Transito y Movilidad del GADM Alausi

Estudio de las recomendaciones de Transito y Movilidad del GAD MUNICIPAL DEL CANTON DE ALAUSI Impacto

= .. = . q q Transito y Transporte
Ambito Recomendaciones: Programas, Planes y Anteproyectos. Plazo Prioridad = Recursos . ... . Terractie

Seguridad Vial

4.1- Programa de mejora del grupo viario urbanay rural de la urbe de Alausi 2 2 N
":1:;2:::’ 4.1.4.- Plan urgente de rehabilitacion y mantenimiento preventivo del grupo vial urbano de la urbe de Alausi. T T 1t
4.1.2.- Plan de mejora continua e interconexion de la red vial urbana en la urbe de Alausi. A T T
——— 4.2.- Programa de mejora y optimacion del trafico vial en el cantén. N 2 A
4.2.1.- Plan urgente para solucionar los puntos de congestion y cruces peligrosos de la urbe de Alausi. 1 A 1
Movilidad 4.2.2.- Plan de rediseno vial del grupo vial urbano en la urbe de Alausi. A P A
vehicular vy 4.2.3.- Plan de mejora y rehabilitacion de sefialética del canton. 0N 2 2
seguridad vial 4.2.3.1- Subplan de choque para la mejora urgente de la seialética en el canton. T 2 2
4.2.3.2.- Subplan de disefio y mejora continua de senalética en el canton. Medios - altos I 2 ;
4.2.3.3.- Subplan de disefio y semaforizacién del cantén. Medios - altos

Movilidad 4.3.- Programa de calmado de trafico en el cantén. Medios - altos N 2 N
vehicular y  4.3.1.- Plan de instalacion de "kit" de seguridad y calmado de tratico en instituciones educativas en el canton. A A 1t
seguridad vial 4.3.2.- Plan de instalacion de "kits" de calmado de trafico en vias rapidas interiores a la urbe de Alausi. T A T
4.4.- Programa de mejora de parqueaderos en la urbe de Alausi. Medios 2 = A
's‘:':s’:::i’:i‘:i daz 4.4.1- Anteproyecto de desarrollo de zona tarifada de parqueadero para la urbe de Alausi. N > 2
4.4.2- Anteproyecto de desarrollo de un edificio de parqueadero tarifado para la urbe de Alausi. A 4 A
4.5.- Programa de mejora de la movilidad peatonal del cantén. Medios - altos 2 2 2
4.5.1.- Plan de mejoramiento y rehabilitacion de aceras (y calzadas) en el interior de la urbe de Alausi. Medios - altos > > A
Aumento de 4.5.2.- Plan de intformacion e incentivo para el uso de transporte alternativo no motorizado en el canton. => A A
la movilidad  4.5.2.1.- subplan de campana intormativa del uso de transportes alternativos en el canton. > A A
sostenible 4.5.2.2.- Subplan de potenciacion del uso de ciclo vias en el canton. > - 2
4.5.3- Anteproyecto de diseno y desarrollo de ciclo vias interno a la urbe de Alausi. Medios - altos ! - 2
4.5.4.- Recomendacion de desarrollo de vias y zonas peatonales exclusivas en el interior de la urbe de Alausi. Medios - altos 7 _> 7

Largo plazo Medio plazo Corto plazo

Fuente: PMS del cantén Alausi, 2014



5.2.2.1. Programa de mejora del grupo viario urbano y rural de la urbe de Alausi

Previo a evaluar las variables correspondientes a los distintos programas del PVS, se consideran
criterios cualitativos y cuantitativos, tanto de tipo técnico, como de disponibilidad, nivel de
desarrollo y estado del grupo viario del canton que influye claramente en la sostenibilidad del
transporte terrestre, ya que favorece a la movilidad vehicular tanto en la capacidad de transito de
vehiculos que las vias pueden absorber como en incremento del nivel de interconexion y
capilaridad viaria para que la matriz de viaje “origen — destino” se pueda extender. También
influye en el nivel de seguridad vial de los desplazamientos motorizados, ya que, al proporcionar
una buena infraestructura viaria, con calles amplias y en un buen estado para el trafico rodado, se
reducen las causas de los siniestros que se relacionen con un mal estado o falta de desarrollo de

las vias.

Este Programa contiene dos grandes fases:

e Fase 1.- Urgente, a corto y medio plazo, entre el primer afio y tercer afio del presente PMS,
se presentd un “Plan urgente de rehabilitacion y mantenimiento preventivo del grupo vial
urbano de la urbe de Alausi”, para mejora de la pavimentacion de las vias primarias y
secundarias urbanas y rehabilitacion de vias vehiculares de primer y segundo orden urbano

gue no estaban perfectamente acondicionadas.

e Fase 2.- “Plan de mejora continua e interconexion de la red vial urbana en la urbe de Alausi”,
centrado en los tres grupos viarios primario, secundario y terciario urbanos, con un
mantenimiento continuo preventivo del grupo total vial urbano, para intentar optimizar el
estado de las vias antes de que estas sufran dafios y asi reducir costes al anticipar defectos en

las mismas.

Es importante tener en cuenta y diferenciar entre lo que se puede y no se puede hacer, es decir la
competencia Municipal del cantdn de Alausi le corresponde las rehabilitaciones y/o desarrollos
de nuevas vias Unicamente del grupo vial urbano, contando con ayuda si se estima de la Prefectura
de la Provincia y del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, pero siempre bajo el visto bueno

y aprobacién de dicho Ministerio, de los proyectos presentados.

Respecto al grupo vial intracantonal rural del canton, el GADM del cantén Alausi no tiene la
responsabilidad ni puede hacerse cargo directamente de los proyectos de mejora y rehabilitacion
de este grupo de vias, ya que la nueva competencia de TTTSV no faculta a los GADs del pais su

responsabilidad de mejora y desarrollo del grupo vial intracantonal. Por lo que, es responsabilidad



del Estado y de la Prefectura de la provincia. Lo que si pueden hacer los GADs es indicar a estos
organismos la importancia para el cantén de contar con un buen grupo vial rural intracantonal

para su desarrollo.

En los planes y programas de mejoramiento del cantén se busca proveer y mantener la vialidad
mediante convenios; asi como, mejorar e incrementar el sistema vial, la transportacion y la
capacidad operativa de movilidad interna e interparroquial. Dentro de las metas planteadas se

encuentran:

e Acometer el 100 % de rehabilitacion con reasfaltado, desde el segundo afio hasta el tercer
afio del presente PMS.

¢ Rehabilitacidn viaria del 100% de todos los defectos y desperfectos de las vias urbanas
primarias y secundarias detectadas en la inspeccién inicial, al finalizar el tercer afio de
aplicacidn del Plan.

e Incremento de un 5 % del asfaltado de las vias terciarias y un 2 % de las secundarias
urbanas sin asfaltar, cada tres afios desde la aplicacién del Plan.

e Acometer un mantenimiento preventivo del asfaltado del grupo viario de la urbe y de las
cabeceras parroquiales, con revisiones de todo el grupo viario cada cuatro meses, asi
como de las diferentes infraestructuras del mismo, durante todo el periodo de duracién
del presente PMS.

Para la evaluacion dentro de este programa se consideran los siguientes indicadores:

e Indicador 1. Longitud (m) de vias vehiculares urbanas rehabilitadas por afio.
Porcentaje (%) de rehabilitaciones sobre el total.

El grupo vial urbano de la urbe de Alausi tiene unos 16.387 m. y se compone aproximadamente
del 15.47% de vias de primer orden: primarias que representan 2.535 m., el 40.77% de vias
secundarias con 6.681 m. y el 43.76% de vias terciarias con 7.171 m. Se observa que la mayoria
del grupo vial urbano corresponde a vias terciarias, que se encuentran en un mal estado viario,
con lo cual, se ve la necesidad del desarrollo de nuevas vias, sobre todo secundarias y terciarias

urbanas.

Tabla 5-3. Grupo vial urbano del canton de Alausi de (zona urbana)

JERARQUIZACION VIARIA LONGITUD | Porcentaje %
DE VIAS URBANAS (m)
Grupo vial urbano principal 2.535 15.47
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Grupo vial urbano secundario 6.681 40.77
Grupo vial urbano terciario 7.171 43.76

Total 16.387 100,00

Fuente: PMS del canton Alausi, 2014.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El grupo vial urbano de las cabeceras parroquiales del canton Alausi total es de 35.239 m,
incluyendo todo tipo de vias, asfaltadas, adoquin, lastrado, pues esta poco desarrollado con un
nivel de interconexion viaria baja, en un estado mejorable para lo cual se indica en la siguiente
tabla:

Tabla 5-4. Grupo vial urbano de las cabeceras parroquiales del canton Alausi

ERARQUIZACION VIARIA DE LAS .
JVI'AS SI;JBAN?ASOPARROQUIALES LONGITUD (m) Porcentaje %
Achupallas 6.210 17,62
Huigra 4.530 12,86
Guasuntos 4,952 14,05
Multitud 1.250 3,55
Pistishi 1.589 4,51
Pumallacta 2.635 7,48
Sevilla 2.565 7,28
Sibambe 5.521 15,67
Tixan 5.987 16,99
Total 35.239 100,00

Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Para la valoracion de 51.626 (m) de vias urbanas del total del grupo viario de los suelos urbanos
del cantén Alausi, en cuanto a las recomendaciones preliminares, para el levantamiento de esta

informacién se utilizo la siguiente ficha de observacién:

Tabla 5-5. Ficha de observacidn para la valoracion vial

CARACTERIZACION VIAL

Nombre de
calle: .
Sentido vial: Valoracion
Orden:

Asfaltada Bueno | Regular Malo

Empedrado
Tipo de Hormigon
Calzada Adoquin

Lastrada

Tierra

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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A partir de lo que se obtuvo la siguiente informacién:

Tabla 5-6. Vias urbanas rehabilitadas (datos consolidados al afio 2020)

Lz)nqg]'él;d Longitud
No. | PARROQUIAS vias (nl])rt()j:n\gss Asfaltado | Hormigén | Adoquin | Empedrado | Lastrado | Tierra

urbanas -

cantonal rehabilitadas
1 | Achupallas 6210 4850 5,45 61,82 1,82 1,82 29,09
2 | Alausi 16387 9530 12,04 0,61 60,49 19,76 0,93 6,17
3 | Huigra 4530 3224 12,17 6,96 59,13 5,22 16,52
4 | Guasuntos 4952 3965 14,16 2,65 61,06 10,63 11,50
5 | Multitud 1250 1100 50,00 5,00 45,00
6 | Pistishi 1589 1986 25,00 41,67 33,33
7 | Pumallacta 2635 2032 83,33 4,17 4,17 8,33
8 | Sevilla 2565 2014 25,50 51,92 3,23 9,67 9,68
9 | Sibambe 5521 4596 13,00 50,00 7,00 3,00 27,00
10 | Tixan 5987 5425 31,25 50,00 6,25 12,50

TOTAL 51626 38722

Fuente: Plan de Uso y Gestion de Suelo del GADM Alausi, 2020.

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

En la actualidad, la estructura y estado del grupo vial del canton Alausi se encuentra en un estado

mejorable, pues esta poco desarrollado, con un nivel de interconexion viaria baja, con un nivel

mayor de desarrollo del grupo urbano que el rural, lo que se traduce en que el nivel de

interconexion viaria sea menor en la zona rural que la urbana, salvo las vias de interconexion de

la urbe con las nueve cabeceras parroquiales rurales. La rehabilitacion de casi todas las vias

terciarias urbanas, vias periféricas y algunos tramos de vias urbanas secundarias no han sido

rehabilitadas. Asi, los metros intervenidos entre el afio 2014 y 2020 se presentan a continuacion:

Tabla 5-7. Longitud de vias rehabilitadas al 2020

PERIODOS 2014 2020
Frecuencia (longitud m) 51.626 38.722
% 100 75,00

Fuente: Plan de Uso y Gestion de Suelo del GADM Alausi, 2020.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Con la aplicacion de la siguiente formula se determina el porcentaje intervenido.

Donde:

VR= Vias rehabilitadas
MVR= Metros de vias rehabilitadas

TMRVUC= Total metros red vial urbana cantonal
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M vias rehabilitadas

Vias rehabilitadas = *100

Total metros red vial urbana cantonal

38.722
51.626

Vias rehabilitadas = = 75,00%

Es decir, que entre el afio 2014 y 2020 se intervino el 75,00% de las vias, quedan por intervenir
el 25,00% correspondiente a 12.904 m, por tanto, no se cumpli6 la meta recomendada por el PMS
en cuanto a la rehabilitacion viaria del 100% de todos los defectos y desperfectos de las vias
urbanas primarias y secundarias detectadas en la inspeccion inicial, al finalizar el tercer afio de

aplicacion del Plan.

¢ Indicador 2. Porcentaje de vias vehiculares urbanas y rurales en estado: bueno, regular

o malo en el cantén.

El estudio de funcionalidad tiene como objeto determinar datos cualitativos y cuantitativos que
observan caracteristicas y condiciones de la situacion actual de las vias que integran la zona
urbana de cada parroquia. Dentro de este proyecto se levanta informacion, considerando: la
localizacion, el tipo de via, el sentido de las vias, la sefializacion horizontal y vertical, mediante
una ficha de observacion apoyada en el registro visual de lo que ocurre consignado y clasificando
los datos.

Caracterizacion de las vias:

Para la valoracion del estado de las vias urbanas y rurales; y, el levantamiento de informacion se

utilizo la siguiente ficha de observacién:

Tabla 5-8. Ficha de observacion de la caracterizacion vial

CARACTERIZACION VIAL
Ubicacién:
Infraestructura del sitio Sefializacion
Tipo de via Via principal Existe
Via secundaria No Existe
Sentido de circulacion | Doble Via Tipo Horizontal
Una Via Vertical
Orientacion de la Via | Este-oeste (viceversa) Visibilidad | Buena
Norte-sur (viceversa) Mala

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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A continuacion, se realiza la valoracion de las vias por cada parroquia y para determinar el indice

de mejoramiento de la vialidad en cada parroquia se aplica la formula:

Donde:

EV= Estado de las vias.
NVSE= Numero de vias segun estado.
TV=Total vias

Numero de vias segun el estado*loo
Total de vias

Estado de las vias =

Achupallas. Las vias colectoras de esta parroquia se enlazan con las vias arteriales y las vias
locales, estas vias articulan el sector poblado de Achupallas y permiten la circulacion de transporte
colectivo, las vias colectoras se caracterizan por sus pronunciadas pendientes. Las vias
determinadas como locales, se constituyen en el sistema vial menor, permiten la movilidad al

interior de la parroquia, tiene prioridad la circulacién peatonal, la velocidad de operacion es baja.
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Figura 5-2. Fotografia del sistema vial de la parroquia Achupallas
Fuente: Plan de Uso y Gestion de Suelo del GADM Alausi, 2020.

Segun la observacion de campo realizada, la caracterizacion vial de la parroquia Achupallas es la

que se presenta a continuacion:
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Tabla 5-9. Matriz de caracterizacion vial Achupallas

N° CALLE SENTIDO MATERIAL ESTADO
1 | 24 de mayo Doble Adoquin Bueno
2 | 9de octubre Doble Adoquin Bueno
3 | Azuay Doble Adoquin Regular
4 | Calleal Doble Adoquin Regular
5 | Callel Una via Tierra Bueno
6 | Calle2 Una Via Tierra Bueno
7 | Calle3 Doble Adoquin Bueno
8 | Calle4 Doble Tierra Bueno
9 | Callea Doble Adoquin Bueno
10 | Callebl Doble Adoquin Bueno
11 | Callec Una via Adoquin Bueno
12 | Callecl Una Via Adoquin Bueno
13 | Called Doble Adoquin Bueno
14 | Calledl Una via Adoquin Bueno
15 | Calleel Una Via Tierra Bueno
16 | Callefl Dable Tierra Malo
17 | Callegl Doble Tierra Bueno
18 | Callei Doble Lastre Bueno
19 | Camino de los incas Dable Tierra Bueno
19 | Capitan guerrero Una via Adoquin Bueno
20 | Central Doble Empedrado Bueno
21 | Maldonado Una via Adoquin Bueno
22 | Sim6n Bolivar Una Via Adoquin Bueno
23 | Tomas Toledo Doble Adoquin Regular
24 | Vélez Dable Adoquin Regular

Fuente: Investigacion de campo.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Aplicacion de la formula.

Estado de las vias = %*100
Estado de las vias = i*lOO

Estado de las vias = i*lOO

Al aplicar la formula propuesta, se determina que el 79,17% de las vias estan en buen estado, el

16,67% en estado regular y el 4,16% en mal estado.

Alausi. — El grupo vial urbano interno a la parroquia Alausi Central, las vias principales y la
mayoria de las secundarias presentan un estado viario aceptable, pero, en su momento fueron
disefiadas con una anchura pequefia, de aproximadamente 5 m. (la mayoria de las vias secundarias

urbanas) y de 7 a 13 m. (las vias principales urbanas). La mayoria son de doble sentido viario, la
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actual capacidad de adsorcion de trafico diario existente en las vias principales como secundarias
urbanas es aceptable, debido al bajo volumen vehicular existente en la urbe, aungue se complica
los dias, jueves, sabado y domingo; asi como, los dias festivos por la llegada de transito
correspondiente a visitantes turisticos y a quienes acuden a la feria libre que se celebra los jueves

y los domingos.
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Figura 5-3. Fotografia del sistema vial de la parroquia Alausi Central
Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.

Segun la observacion de campo realizada, la caracterizacion vial de la parroquia Alausi Central

es la que se presenta a continuacion:

Tabla 5-10. Matriz de caracterizacion vial Alausi Central

No. CALLE MATERIAL ESTADO DE SENTIDO
VIAS LA VIA

1 | 10 de Agosto Piedra andesita Bueno Una Via
2 | 13 de Noviembre Piedra andesita Bueno Una Via
3 | 24 de Mayo Adoquin Bueno Una Via
4 | 9de Octubre Piedra andesita Bueno Una Via
5 | Abdén Calderdn Adoquin Bueno Una Via
6 | Antonio Mora Adoquin Bueno Una Via
7 | Av.5de Junio Adoquin Bueno Doble Via
8 | Bolivia Piedra andesita Bueno Una Via
9 | Brasil Adoquin Bueno Una Via
10 | By pass panamericana Asfalto Bueno Doble Via
11 | C.K Asfalto Bueno Doble Via
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12 | C.S/n Adoquin Bueno Doble Via
13 | Caicedo Piedra andesita Bueno Doble Via
14 | Callel Adoquin Bueno Doble Via
15 | Calle 12 Adoquin Bueno Doble Via
16 | Calle 15 Adoquin Bueno Doble Via
17 | Calle 16 Tierra Regular Una Via
18 | Calle 17 Tierra Regular Una Via
19 | Calle 18 Asfalto Bueno Una Via
20 | Calle 2 Adoquin Bueno Doble Via
21 | Calle 20 Tierra Regular Doble Via
22 | Calle 21 Adoquin Bueno Doble Via
23 | Calle 23 Asfalto Bueno Doble Via
24 | Calle 24 Asfalto Bueno Doble Via
25 | Calle 25 Asfalto Bueno Doble Via
26 | Calle3 Adoquin Bueno Doble Via
27 | Calle 4 Tierra Bueno Una Via
28 | Calle 6 Adoquin Bueno Una Via
29 | Calle7 Piedra andesita Bueno Una Via
30 | Calle8 Adoquin Bueno Una Via
31 | Calle9 Adoquin Bueno Doble Via
32 | Calle A Adoquin Bueno Una Via
33 | CalleB Adoquin Bueno Una Via
34 | CalleC Adoquin Bueno Una Via
35 | Calle D Adoquin Bueno Una Via
36 | CalleE Adoquin Bueno Una Via
37 | CalleL Asfalto Bueno Doble Via
38 | CalleM Adoquin Bueno Doble Via
39 | CalleP Lastre Regular Doble Via
40 | CalleS Adoquin Bueno Doble Via
41 | Callejon s/n Adoquin Bueno Doble Via
42 | Camino publico Tierra Malo Doble Via
43 | Cafiar Piedra andesita Bueno Doble Via
44 | Chanchan Adoquin Bueno Una Via
45 | Chile Empedrado Bueno Una Via
46 | Ciceron Merchan Adoquin Bueno Una Via
47 | Colombia Asfalto Bueno Doble Via
48 | Cubillin Adoquin Bueno Doble Via
49 | Eloy Alfaro Adoquin Bueno Doble Via
50 | Escalinata Adoquin Bueno Una Via
51 | Escolastico Izquierdo Adoquin Bueno Una Via
52 | Esteban Orozco Adoquin Bueno Doble Via
53 | Garcia moreno Empedrado Bueno Una Via
54 | Guatemala Adoquin Bueno Una Via
55 | Guido Cattani Adoquin Bueno Doble Via
56 | José Antonio Pontén (Brasil) Adoquin Bueno Doble Via
57 | José de Orozco Adoquin Bueno Doble Via
58 | José Llanos Adoquin Bueno Doble Via
59 | Los Alausies (Argentina) Adoquin Bueno Doble Via
60 | Magtayan Adoquin Bueno Doble Via
61 | Manuel del Pino Adoquin Bueno Doble Via
62 | Mariano Mufioz Ayala Piedra andesita Bueno Doble Via
63 | Mariano Paredes Adoquin Bueno Doble Via
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64 | Mayor Eduardo Guerrero Adoquin Bueno Doble Via
65 | México Adoquin Bueno Una Via
66 | Nicaragua Adoquin Bueno Doble Via
67 | Ozogoche Adoquin Bueno Doble Via
68 | Pablo José Davila Adoquin Bueno Una Via
69 | Panama Adoquin Bueno Una Via
70 | Panamericana Asfalto Bueno Doble Via
71 | Paraguay Adoquin Bueno Doble Via
72 | Pasaje 02 Tierra Regular Doble Via
73 | Pasaje 1 Tierra Malo Una Via
74 | Pedro Loza Piedra andesita Bueno Una Via
75 | Pedro V. Maldonado Adoquin Bueno Una Via
76 | Quiroga Adoquin Bueno Una Via
77 | Quito Piedra andesita Bueno Una Via
78 | Rafael Betancourt Rodas Adoquin Bueno Una Via
79 | Ricaurte Adoquin Bueno Una Via
80 | San Crist6bal Palacios Adoquin Bueno Una Via
81 | Sgto. Quito Coronel Adoquin Bueno Doble Via
82 | Simbn Bolivar(tarqui) Piedra andesita Bueno Una Via
83 | Sotaurco Adoquin Bueno Una Via
84 | Sucre Piedra andesita Bueno Una Via
85 | Tadeo Zabala Adoquin Bueno Una Via
86 | Tarqui Piedra andesita Regular Una Via
87 | Tiquizambi Adoquin Bueno Una Via
88 | Uruguay Adoquin Bueno Una Via
89 | Venezuela Adoquin Bueno Una Via
90 | Viaa pueblo viejo Asfalto Regular Doble Via
91 | Vicente Moreno Adoquin Bueno Una Via
92 | Vicentina Adoquin Bueno Doble Via
93 | Villalva Piedra andesita Bueno Una Via

Fuente: Investigacion de campo.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Aplicacion de la formula.

Estado de las vias = 2—2*100
Estado de las vias = %*100

Estado de las vias = %*100

Al aplicar la formula propuesta a los datos registrados en la matriz de la caracterizacion vial de la
parroquia Alausi Central, se determina que el 91,40% de las vias estan en buen estado, el 7,52%

en estado regular y el 1,08% en mal estado.
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Huigra- La via colectora E47 El Triunfo — Alausi atraviesa diagonalmente la cabecera parroquial
de Huigra, esta via conecta la Costa con la Sierra, por lo que, constituye un importante eje para la
distribucion de productos. La via del tren y su estacidén son un centro jerarquico de la red vial,
mientras que el resto de las calles dentro de la cabecera parroquial se consideran vias locales, por
ser vias menores, tanto en circulacion de trafico vehicular, peatonal y bajas velocidad de

operacion.
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Figura 5-4. Fotografia del sistema vial de la parroquia Huigra
Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.

Segun la observacién de campo realizada, la caracterizacion vial de la parroquia Huigra es la que

se presenta a continuacion:

Tabla 5-11. Matriz de caracterizacion vial Huigra

N° CALLE SENTIDO MATERIAL ESTADO
1 | CalleT Doble Via Adoquin Bueno
2 | 24 de mayo Doble Via Adoquin Bueno
3 | Av. Turistica Doble Via Adoquin Bueno
4 | Azuay Doble Via Asfalto Bueno
5 | Callel Una Via Adoquin Bueno
6 | Calle 2 Una Via Tierra Malo
7 | Calle3 Una Via Asfalto Regular
8 | Calle5 Una Via Adoquin Bueno
9 | Calle7 Doble Via Lastre Regular
10 | Calle a Una Via Adoquin Bueno
11 | Calle b Una Via Tierra Regular
12 | Callec Una Via Adoquin Bueno
13 | Called Una Via Lastre Bueno
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14 | Calle e Doble Via Adoquin Bueno
15 | Calle f Una Via Adoquin Bueno
16 | Calleg Una Via Adoquin Bueno
17 | Calle h Una Via Hormigon Regular
18 | Callei Una Via Tierra Bueno
19 | Callej Una Via Adoquin Bueno
20 | Calle k Una Via Adoquin Bueno
21 | Callel Una Via Adoquin Bueno
22 | Callem Doble Via Asfalto Bueno
23 | Callen Una Via Tierra Regular
24 | Calleo Una Via Tierra Regular
25 | Calle p Una Via Adoquin Bueno
26 | Caller Una Via Tierra Regular
27 | Calle s Una Via Adoquin Bueno
28 | Calle s/n Una Via Adoquin Bueno
29 | Calle s/n 13 Una Via Adoquin Bueno
30 | Calleu Doble Via Hormigon Bueno
31 | Cuenca Una Via Adoquin Bueno
32 | Guayaquil Una Via Adoquin Bueno
33 | Independiente Una Via Adoqguin Bueno
34 | Psje. S/n. Una Via Adoquin Bueno

Fuente: Investigacion de campo
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Aplicacion de la formula.

Estado de las vias = 2*100
Estado de las vias = 314*100

Estado de las vias = 3—14*10

Al aplicar la férmula propuesta a los datos de la matriz antepuesta, se determina que actualmente

el 76,47% de las vias estan en buen estado, el 20,58% en estado regular y el 2,94% en mal estado.

Guasuntos. — La parroquia Guasuntos, se encuentra jerarquizada por las vias principales

(direccion longitudinal este a oeste) y las secundarias (direccion transversal de norte a sur).

74



[ 5

YION

U

"

' S00 o
W N
——

o R

Figura 5-5. Fotografia del sistema vial de la parroquia Guasuntos
Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.

Segun la observacién de campo realizada, la caracterizacion vial de la parroquia Guasuntos es la

gue se presenta a continuacion:

Tabla 5-12. Matriz de caracterizacién vial Guasuntos

Ne CALLE SENTIDO | MATERIAL | ESTADO
1 | Callejon Interandino Doble Via Lastre Regular
2 | Azuay Doble Via Adoquin Bueno
3 | Calle H. Gomez Doble Via Adoquin Bueno
4 | Chimborazo Doble Via Adoquin Bueno
5 | Eugenio Espejo Doble Via Empedrado Bueno
6 | Torcuato Montalvo Doble Via Adoquin Bueno
7 | Vicente Rocafuerte Doble Via Adoquin Bueno
8 | Antonio J. Sucre Doble Via Adoquin Bueno
9 | Abdon Calderon Doble Via Adoquin Regular
10 | Paquisha Doble Via Adoquin Regular
11 | Leopoldo Pefiaherrera Doble Via Adoquin Bueno
12 | Polidoro Doble Via Adoquin Bueno
13 | Candnigo Nicolas Brito Doble Via Adoquin Bueno
14 | Los Andes Doble Via Adoquin Bueno
15 | Riobamba Doble Via Adoquin Bueno
16 | Pedro Vicente Maldonado Doble Via Adoquin Bueno
17 | Garcia Moreno Doble Via Adoquin Bueno
18 | Guayaquil Doble Via Adoquin Bueno
19 | Juan Montalvo Doble Via Adoquin Bueno
20 | Amazonas Doble Via Adoquin Regular

Fuente: Investigacion de campo.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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Aplicacion de la formula.

Estado de las vias = %*J.OO

Estado de las vias = %*100

Segun la observacién de campo realizada y aplicada la férmula propuesta se determina que el
95% de las vias estan en buen estado y el 5% en estado regular.

Multitud. - La Av. de los Andes y la Av. Guayaquil representan las vias arteriales de la cabecera
parroquial de Multitud. Estas dos vias cumplen la funcién de integrar el centro poblado con la Via
Colectora E487- La Union — T del Triunfo. A pesar de ser los Gnicos accesos, estas vias no se
encuentran en buen estado. Las vias locales permiten la circulacion dentro de las nueve manzanas
parcialmente consolidadas, pero el flujo vehicular es bastante bajo. La observacion de campo

permitio caracterizar las vias en la siguiente matriz:

Tabla 5-13. Matriz de caracterizacién vial Multitud

Ne° CALLE SENTIDO MATERIAL ESTADO
1 | Av. Guayaquil Doble Adoquin Bueno
2 | Av. Los Andes Doble Tierra Regular
3 | Federico Palacios Doble Adoquin Bueno
4 | Gonzélez Suarez Doble Adoquin Bueno
5 | Rosalino Moya Doble Adoquin Bueno
6 | Simon Bolivar Doble Adoquin Bueno
7 | Sucre Doble Tierra Regular
8 | Velasco Ibarra Doble Tierra Regular

Fuente: Investigacion de campo.
Elaborado por: Juan Galarza, 2022.

Aplicacion de la formula.

Estado de las vias = 2*100

Estado de las vias = %*100

Segun la investigacion de campo aplicada, se determina que la meta propuesta en el PMS de
mejorar el 80% de la red vial, se ha logrado parcialmente ya que, al aplicar la formula propuesta,

se determina que en la actualidad el 62.50% de las vias esta en buen estado y el 37.50% en regular.
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Pistishi. - Dentro de la distribucion vial en la parroquia de Pistishi existen dos vias principales
las cuales permiten el acceso desde la via E35 Troncal de la Sierra, estas son la calle C y la calle
D. Estas dos vias cumplen la funcion de vias arteriales, pero debido al bajo flujo vehicular, al
igual que la baja velocidad de operacidn se ha determinado que todas las vias de este centro
poblado son vias locales, en la parroquia, tienen principal protagonismo debido a su prioridad de

circulacion peatonal.
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Figura 5-6. Fotografia del sistema vial de la parroquia Pistishi
Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.

La observacion de campo permitio caracterizar las vias en la siguiente matriz:

Tabla 5-14. Matriz de caracterizacion vial Pistishi

N° CALLE SENTIDO MATERIAL ESTADO
1 | Callel Doble Via Tierra Bueno
2 | Calle2 Doble Via Tierra Bueno
3 | Calle A Doble Via Adoqguin Bueno
4 | CalleB Doble Via Adoquin Bueno
5 | CalleC Doble Via Adoquin Bueno
6 | CalleD Doble Via Lastre Regular
7 | CalleE Doble Via Lastre Bueno
8 | CalleF Doble Via Lastre Regular
9 | CalleG Doble Via Lastre Regular
10 | CalleH Doble Via Lastre Regular
11 | Calle Doble Via Tierra Regular
12 | CalleJ Doble Via Tierra Regular

Fuente: Investigacion de campo.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Aplicacion de la férmula.
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La meta propuesta en el PMS no se alcanz6 hasta el afio 2020. Asi, al aplicar la formula propuesta,
se determind que en la actualidad el 50% de la red vial se encuentra en buen estado y el 50% en

estado regular.

Pumallacta. - Las vias colectoras de esta parroquia se enlazan con los poblados de Guasuntos y

Sevilla, las vias locales permiten la movilidad al interior de la parroquia, tienen principal

Estado de las vias = %*100

Estado de las vias = 16—2*100

protagonismo debido a su prioridad de circulacion peatonal.

A5k

Figura 5-7. Fotografia del sistema vial de la parroquia Pumallacta
Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.

La observacion de campo permitio caracterizar las vias en la siguiente matriz:

Tabla 5-15. Matriz de ocupacion vial Pumallacta

No CALLE SENTIDO MATERIAL ESTADO
1 | 16 dejulio Doble Adoquin Bueno
2 | Abdon Calderén Doble Adoquin Bueno
3 | Antonio José de Sucre Doble Adoquin Bueno
4 | Callel Doble Adoquin Bueno
5 | Calle2 Doble Tierra Bueno
6 | Calle A Una via Adoquin Bueno
7 | CalleB Una Via Piedra labrada Regular

78




Carretera nueva

Doble Adoquin Bueno

Eloy Alfaro

Doble Adoquin Bueno

10

Simoén Bolivar

Doble Adoquin Bueno

Fuente: Investigacion de campo.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Aplicacion de la formula.

El estado actual de las vias indica que la meta propuesta en el PMS se ha logrado, ya que, al

aplicar la formula propuesta el 90% se encuentra en buen estado y el 10% en estado regular.

Sevilla. - Las vias colectoras de esta parroguia se enlazan con Pumallacta y Gonzol, estas vias

articulan el sector poblado de Sevilla y permiten la circulacién de transporte colectivo, las vias

Estado de las vias = 1%*100

Estado de las vias = %0*100

colectoras se caracterizan por sus pronunciadas pendientes.
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Figura 5-8. Fotografia del sistema vial de la parroquia Sevilla
Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.

La observacion de campo permitio caracterizar las vias en la siguiente matriz:
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Tabla 5-16. Matriz de ocupacidn vial Sevilla

Ne CALLE SENTIDO MATERIAL ESTADO
1 | 13 de Noviembre Doble Via Adoquin Bueno
2 | 15de Agosto Doble Via Asfalto Bueno
3 | Atahualpa Doble Via Adoquin Bueno
4 | Bruno Alvarez Doble Via Tierra Regular
5 | Callel Doble Via Lastre Malo
6 | Calles/n Una Via Asfalto Bueno
7 | Callgjéns/n Una Via Piedra labrada Malo
8 | Daniel Valencia Doble Via Asfalto Bueno
9 | Erazo Doble Via Adoquin Bueno
10 | Espafia Doble Via Adoquin Bueno
11 | Espejo Doble Via Adoquin Bueno
12 | R. Yerovi Una Via Adoquin Regular
13 | Sendero Una Via Lastre Regular
14 | Simon Bolivar Una Via Adoquin Bueno

Fuente: Investigacion de campo.
Realizado por: Juan Galarza, 2022.

Aplicacion de la formula.

Estado de las vias = 1%*100
Estado de las vias = %*100

Estado de las vias = i*lOO

La meta propuesta en el PMS se alcanzd casi en su totalidad, porque se plante mejorar el 72,90%
y al aplicar la férmula propuesta se establece que el 64,29% de vias estan en buen estado, el

21,43% en estado regular y el 14,29% en mal estado.

Sibambe. - La parroguia no contempla vias arteriales dentro de sus limites parroquiales. El
analisis de jerarquizacion vial identifica como via colectora, a la via E47 El Triunfo — Alausi,
misma que bordea en el lado sur al centro poblado de la parroquia Sibambe, esta via dentro del
centro poblado no opera a altas velocidades, pero tiene un flujo considerable, sobre todo, en dias
laborables. Las vias locales contribuyen a la conformacion de un sistema viario menor debido a

sus caracteristicas técnicas.

Segun los datos presentados en el PMS del Municipio de Alausi, esta parroquia cuenta con un

area de 600.459,99 m? y un éarea general del trazado vial urbano en la parroquia de 5.521 m con
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una seccion tipo predominante de 5m.; es decir que, el 7,58% de la superficie de la parroquia

corresponde al trazado vial.
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Figura 5-9. Fotografia del sistema vial de la parroquia Simbabe
Fuente: Plan de Uso y Gestion de Suelo del GADM Alausi, 2020.

La observacion de campo permitié identificar que 2.710 m del sistema vial del casco urbano estan
adoquinados (49,09%); 1.055 m estan asfaltados (19,11%), 625,00 m son de tierra (11,32%);
551,00 m estan empedrados (9,98%); y, 580,00 estan lastrados (10,51%). La ocupacidn vial de la

parroquia se presenta a continuacion:

Tabla 5-17. Matriz de ocupacion vial Simbabe

METROS LINEALES AREA DE MATERIAL | ESTADO
RED VIAL URBANO ACUERDO AL
MATERIAL
5521 m 2.710,00 m | Adoquinado Bueno
1.055,00 m Asfaltado Bueno
625,00 m Tierra Malo
551,00 m | Empedrado Regular
580,00 m Lastrado Malo

Fuente: Investigacion de campo.
Elaborado por: Galarza, Juan, 2022.

Al aplicar la formula:

Numero de m en estado (bueno, regular, malo)
*

Total de m del trazado vial 100

Estado de las vias =
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3.765

Estado de las vias = 51 * 100
Estado de l s = 2205 100
= — %
stado de las vias TTo1
Estado de l las = 1.205 100
— e
stado de las vias TTo1

Se encuentra que el 68,19% del sistema vial de la parroquia esta en buen estado, el 9,98% en
estado regular y el 21,83% en mal estado. Al relacionar estos datos con la meta propuesta en el
PMS que indica el mejoramiento del 68,19% de vias internas en la parroquia, se puede decir que

practicamente se logré cumplir con lo estipulado.

Tixan. - La cabecera parroquial de Tixan cuenta con dos accesos desde la via troncal de la Sierra
E35, estos dos accesos conducen a la calle Panamericana antigua que cumple las funciones de via
arterial y se distribuye hacia las vias locales. Las vias locales de Tixan constituyen un sistema
menor por un flujo bajo de transporte, pero, también es un punto de conexion entre la via troncal

de la Sierra y los poblados dispersos localizados hacia el noroccidente de la parroquia.
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Figura 5-10. Fotografia del sistema vial de la parroquia Tixan
Fuente: Plan de Uso y Gestién de Suelo del GADM Alausi, 2020.

La observacién de campo permitio caracterizar las vias en la siguiente matriz:
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Tabla 5-18. Matriz de ocupacion vial Tixan

N° CALLE SENTIDO MATERIAL ESTADO
1 24 de Mayo Doble Via Adoquin Bueno
2 Av. Maldonado Doble Via Adoquin Bueno
3 Bolivar Una Via Empedrado Bueno
4 Calle 1 Doble Via Tierra Regular
5 Calle 3 Una Via Tierra Malo
6 Calle 4 Una Via Asfalto Bueno
7 Calle s/n Doble Via Adoquin Bueno
8 Calle sin nombre Doble Via Asfalto Bueno
9 Calvario Doble Via Asfalto Bueno
10 | Garcia Moreno Doble Via Adoquin Bueno
11 Panamericana antigua Doble Asfalto Bueno
12 Panamericana nueva Doble Asfalto Bueno
13 Sucre Una Via Asfalto Bueno
14 | Tadeo Veloz Doble Via Adoquin Bueno
15 | Variante de la linea férrea Una Via Adoquin Bueno
16 | Yerovi Doble Via Adoquin Bueno
17 | Zota hurco Doble Via Adoquin Bueno

Fuente: Investigacion de campo.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Aplicacion de la formula.

Estado de las vias = 1—3*100
Estado de las vias = %*100

Estado de las vias = 1—17*100

Al aplicar la formula propuesta se encuentra que, en la actualidad el 88,24% de las vias se
encuentra en buen estado, el 5,88% en estado regular y el 5,88% en mal estado. Al relacionar
estos resultados con las metas expuestas en el PMS, que dentro del mejoramiento vial de la
parroquia se incluye la rehabilitacion de 30 km de la red vial que se encuentra que se ha cumplido

porque el mayor porcentaje de las vias estan en buenas condiciones.
¢ Indicador 3. Porcentaje (%) de mejora del transito vehicular urbano de Alausi, por vias.

Es asi como, hacia el interior del cantdn, la red vial de comunicacion entre la cabecera cantonal,
las parroquias y sus comunidades se divide en tramos de via con capa de rodadura de lastre,
(arterias entre parroquias y hacia la matriz, la cabecera cantonal Alausi), tierra (colectores de los
centros parroquiales hacia las comunidades) y una pequefia cantidad de tramos de via con carpeta

asfaltica (red vial principal). El trabajo del lastrado de las vias del cantdn Alausi es constante, ya
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que los fuertes temporales invernales son frecuentes, razén por la cual las vias van destruyéndose
constantemente. En total, existen 51.626 m de vias, de los cuales el 15,47% (7.986,54 m) son vias
primarias (denominadas red vial principal), también se incluyen pequefios tramos de acceso a las

parroquias en estado mejorable, por lo que para ello se evidencia en la siguiente tabla 5-19:

Tabla 5-19. Porcentaje de mejora en el transito vehicular al 2020

Estado vial segiin %

Longitud
No. PARROQUIAS | No,vias | (™ devias
urbanas Bueno Regular Malo
cantonal
1 Achupallas 24 6210 19 4
2 Alausi 93 16387 85 7
3 Huigra 34 4530 26 7
4 Guasuntos 20 4952 19 1
5 Multitud 8 1250 3
6 Pistishi 12 1589 6
7 Pumallacta 10 2635 ) 1
8 Sevilla 14 2565 3 2
9 Sibambe 18 5521 14 3 1
10 Tixan 17 5987 15 1 1
TOTAL 250 51626 207 36 7

Fuente: Investigacion de campo.
Elaborado por: Galarza, Juan, 2022.

Para identificar el porcentaje de mejora en el transito vehicular considerando el estado de las vias

se toma en cuenta el promedio con la siguiente férmula:
Donde:
MTV= Mejoramiento del transito vial.

PTVEB-= Porcentaje total de vias en estado bueno.
PVEB= Promedio de vias en estado bueno.

total de vias en estado bueno, 0

Mejoramiento del transito vial = -
Total vias urbanas cantonal

Mejoramiento del transito vial = %= 82,80%

Por lo tanto, hasta el 2020 se present6 el 82,80% de mejora del transito vehicular correspondiente

a vias de transito vehicular.
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Se puede determinar que el porcentaje de mejora del transito en el cantén Alausi ha mejorado las
infraestructuras viarias de todo el grupo vial urbano, en estado viario con rehabilitaciones de las
vias de los defectos principales detectados, y posteriormente ha incrementado el nivel de
interconexion del grupo vial urbano, tanto de las vias primarias, como sobre todo las secundarias

y las terciarias. Habra un redisefio de la jerarquia viaria de la urbe de Alausi a largo plazo (2033).
e Indicador 4. Longitud (m) y porcentaje (%) de vias urbanas asfaltadas.

Segun el trabajo de campo se determina que en el cantdn Alausi existen unos 38.722,00 m de red
vial rehabilitadas, dentro de los cuales se incluyen las primarias, secundarias y terciarias,

distribuidas en las diferentes parroquias, como se expone a continuacion:

Tabla 5-20. Longitud (m) y porcentaje (%) de vias urbanas asfaltadas.

Longitud (m)
PARROQUIAS No. vias de vias urbanas % Asfaltado

rehabilitadas
Achupallas 24 6210,00 5,45% 338,45
Alausi 93 16387,00 12,04% 1972,99
Huigra 34 4530,00 12,17% 551,30
Guasuntos 20 4952,00 14,16% 701,20
Multitud 8 1250,00 0,00% 0,00
Pistishi 12 1589,00 0,00% 0,00
Pumallacta 10 2635,00 0,00% 0,00
Sevilla 14 2565,00 25,50% 654,08
Sibambe 18 5521,00 13,00% 717,73
Tixan 17 5987,00 31,25% 1870,94
TOTAL 250 51.626,00 6.806,69

Fuente: Plan de Uso y Gestion de Suelo del GADM Alausi, 2020.
Elaborado por: Galarza, Juan, 2022.

Se determina que unos 6.806,68 m de vias urbanas se encuentran asfaltadas, distribuidos en las
250 vias que existen en el cantén Alausi. Por tanto, para saber la longitud (m) y porcentaje (%)
de vias urbanas asfaltadas se toman los datos obtenidos del Plan de Uso y Gestion de Suelo del

GADMCA 2020, como se presentan en la tabla 5-20 para lo cual se aplica la siguiente formula:

Donde:

VA= Vias asfaltadas.
MV A= Metros de vias asfaltadas.

TMRVUC= Total metros de la red vial urbana del cantén.
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Vi ltad M de vias asfaltadas 100
= *
ias asfaltadas Total metros red vial urbana del canton

{ ltadas = _ ’ 100 = 13,18%
= — % el
Vias asfaltadas 1.626, , 0

Al aplicar la formula se determina que 6.806,69 m de vias urbanas asfaltadas representan el
13,18% de la red vial cantonal. Por tanto, se determina que la recomendacion no se cumplié ya
que el PMS sefiala incrementar un 5 % del asfaltado de las vias terciarias y un 2 % de las

secundarias urbanas sin asfaltar, cada tres afios desde la aplicacion del Plan.

5.2.2.2. Programa de mejora y optimizacion del tréfico vial en el canton

Para el andlisis de este programa se consideran los registros de la DMTTTA y que se asocian con
las metas propuestas en el PMS. Asi, dentro de las metas se encuentran:

e Resolucion del 100 % de los siete puntos de congestion internos identificados en la urbe
en el primer afio de implantacién del presente PMS.

e  Conseguir una disminucion del 15 % de los accidentes de trafico al octavo afio de empezar
el PMS.

e Implantar el 100% de la sefialética vial considerada como urgente, tanto vertical como
horizontal, en los puntos identificados de alta prioridad y conflictivos vehiculares de la
urbe de Alausi.

e Completar al 100% de toda la instalacion de todo el sistema de semaforizacion
recomendado, antes del quinto afio de aplicacion del presente PMS.

o Establecer de manera urgente la planificacion y colocacién de sefialética vial horizontal
y vertical en la urbe, y de las cabeceras parroquiales del canton, principalmente en los
puntos conflictivos identificados, vias principales y secundarias de la urbe de Alausi y
centros educativos, antes del tercer afo.

e Conseguir una ratio de resolucion de quejas de por lo menos el 80%.

e Indicador 5. Numero de puntos que bajaron el nivel de congestion.

Se estima que en el futuro y cuando este operativo el nuevo Terminal Terrestre sugerido en este
PMS y se aumente el trafico de transporte terrestre por de buses en la zona, pueden producirse
dificultades del transito vehicular a medio y largo plazo, que haria que se complique ain més por

el trafico creciente que proviene de la intracantonal E35 al pasar por la urbe. Sin embargo, para
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efectos de este estudio se consideran siete puntos de congestién que fueron considerados en el

PMS, mismos que se presentan a continuacion:

\

Figura 5-11. Puntos de congestion de la urbe de Alausi
Fuente: PMS del cantén Alausi, 2014.

Los puntos de congestion corresponden a las siguientes calles e intersecciones:

Tabla 5-21. Puntos de congestion establecidos en el PMS

N° | CALLE | INTERSECCIONES NIVEL DE RAZON DE LA INTERVENCION NIVEL
DE CONGESTION | CONGESTION CONGESTION ACTUAL DE
PMS 2014 CONGESTION
1 Via Sibambe - Av. 5 Alto En la actualidad el | Hasta el afio 2017 se Bajo
de Junio trafico vehicular | han realizado la
en esta calle es | colocacion de
= bajo, no hay | sefializacion vial
I congestion reglamentaria.
g vehicular por | Apoyo de Policia
-g cuanto en esta | Nacional y
o calle se encuentra | Municipal en
instalado el | operativos de
Hospital ~ M@vil | control.
Alausi.
2 Guido Alto Sector de | Implementacion de Medio
Catani - Sucre afluencia de | zonas de parqueo
visitantes y | tarifado en la Ave. 5
poblacién propia | de Junio.
del canton por | Apoyo de Policia
concentrar Nacional y
o comercio, Municipal en
S entidades estatales | operativos de
o y el terminal | control.
s terrestre de Coop. | Camparfias de
> CTA. educacion
< Aparcamiento de | seguridad vial.
vehiculos en lo
largo de lavia5 de
junio.
Estacionamientos
de camionetas de
alquiler y taxis.
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Via de
interconexién con
calle Orozco que
interconecta la
entrada y salida de
la urbe.
3 Pablo J. Medio alto Calle Orozco | Implementacion de Alto
8 Dévila - Garcia entrada y salida de | sefializacion vertical
5 Moreno Alausi. reglamentaria.
o Feria libre en la | Dias de feria se
& Plaza JesUs | cuenta con el apoyo
o] ~ -,
I Camarefio de la Policia
i Nacional en el
control de trénsito.
4 ® Pablo J. Davila - Av. Medio alto Zona de | Redireccionamiento Medio
.§ 5 de Junio interconexion vial (este-oeste).
3] viaria. Colocacion de
2 Mayor congestién | sefializacion vertical
> jueves, domingo y | reglamentaria  NO
feriados. ESTACIONAR
5 Ricaurte - Esteban Medio alto Feria Libre de | Redireccionamiento Bajo
o Orozco ropa dias | vial en el 2019 a una
€ g domingo. sola via (sur-norte).
= Aparcamiento de | Colocacion de
< vehiculos a los dos | sefializacion vial.
lados de la via.
6 Pedro de Medio alto Mayor congestién | Redireccionamiento Medio
Loza - Esteban dias domingos, vial en el 2019 a via
< Orozco Via de doble | de un solo sentido
S sentido. (norte-sur).
3 Aparcamiento  de
— vehiculos a los dos
% lados. 3
& Punto de conexion
a la Plaza JesUs
Camarefio  Feria
libre.
7 Esteban Orozco- Medio alto Via de doble | Redireccionamiento Medio
° Bolivia sentido. vial en el 2016 a via
S Anchura de 9m. de un solo sentido
S Aparcamiento de | (norte-sur).
E vehiculos a un | Colocacion de
k= lado de la via. sefializacion vertical.
& Mercado central y
zona de descarga 'y
carga.

Fuente: PMS del cantén Alausi 2014.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Es pertinente aclarar que las mediciones de trafico en el afio 2014 y 2020 que se presentan en la
tabla 5-21 se obtuvieron de los informes presentados por la DMTTTA. Para la aplicacion del

indicador se usa la siguiente formula:

Donde:

OTV= Optimizacion del trafico vehicular.
TPCI= Total puntos de congestion identificados.

NPCCMC= Numero de puntos de congestién con mayor congestion.
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Optimizacion del trafico vehicular = total de PC identificados — N2 de PC con mayor C

NePCconmenorC=7—-1=6

Entre el afio 2014 y 2020 se redujo el nivel de congestion de seis de los siete puntos identificados.
Es decir, que en este periodo se logré mejorar el 85,71% del total de los puntos de congestion. Lo
que indica que la meta propuesta no se cumplio, ya que, se plante6 la resolucion del 100% de los
siete puntos de congestion internos identificados en el primer afio de implantacion del PMS.

e Indicador 6. Numero de accidentes anuales producidos en el canton. Porcentaje (%) de

variacion anual.

Segun los datos presentados por la Agencia Nacional de Transito y la Direccion de Estudio y

Proyectos del GAD Municipal de Alausi, los siniestros de transito en este canton fueron:

Tabla 5-22. Siniestros de transito en el canton Alausi (2014-2020)

MESES/ANOS 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Enero 2
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

TOTAL 22 25 23 19 17 21
Fuente: Agencia Nacional de Transito - Direccidn de Estudios y Proyectos. Quito; 25 de noviembre del 2021
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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Para conocer el porcentaje anual se aplican las siguientes formulas:
Donde:

PAT= Porcentaje de accidentes de transito
NAT= Numero de accidentes de transito.
TPL= Total poblacién local

Constante= Tasa de accidentes por 1000 vehiculos
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No. de accidentes 4 000

Porcentaje de accidentes de transito = .
No.de habitantes

Accidentes de transito = 1—50*1000=3,33%
45.054

Con la aplicacion de la formula se puede observar que entre el afio 2014 y 2020 en promedio el

3,33% corresponde a los accidentes de transito que se dan en las vias del canton Alausi.

Para identificar el porcentaje de variacidn anual se aplican las siguientes formulas:
Donde:

VAST= Variacion anual siniestros de transito

NSA= Numero de siniestros al afio

NSAA= Numero de siniestros afio anterior

Constante= Se determina el indice de accidentes causados por el conductor por cada 100
accidentes locales.

. ., .. , . Nuamero de siniestros al afio
Variacion anual siniestros de transito = — — = — — 1*100
Numero de siniestros afio anterior

Tabla 5-23. Variacion porcentual anual de los Siniestros de transito en el canton

Alausi
ANO N° DE CASOS | VARIACION PORCENTUAL
2014 22 0%
2015 25 14%
2016 23 -8%
2017 19 -17%
2018 17 -11%
2019 21 24%
2020 23 10%
Variacion % entre el 2014 y
2020 5%

Fuente: Agencia Nacional de Tréansito - Direccion de Estudios y Proyectos. 25-11-2021
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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Figura 5-12. Variacion porcentual anual de los siniestros de transito en el canton Alausi
Fuente: Agencia Nacional de Tréansito - Direccidn de Estudios y Proyectos. 25-11-2021

Elaborado por: Galarza, Juan, 2022.

Se puede observar en la figura 5-12 que entre el afio 2019 y 2020 se presentd una variacion
porcentual interanual positiva del 10%, pasaron de 21 a 23 siniestros de transito entre estos afios.
Al comparar los datos del afio 2014 y 2020 se encuentra una variacion porcentual del 5%, por lo

gue se determina que la meta no se cumpli6 ya que el PMS recomienda una reduccion de siniestros

de transito del 15% hasta el octavo afo.

¢ Indicador 7. Numero de sefales viales verticales instaladas y rehabilitadas anualmente.

Segun los registros de la DMTTTA, entre el afio 2014 y 2020 se instalaron 396 sefiales verticales

de transito a lo largo del cantdn y se rehabilitaron 358 que representa el 90,40%, como se presenta

a continuacion:

Tabla 5-24. Sefiales verticales instaladas y rehabilitadas.

SENALES SENALES
ANO VERTICALES VERTICALES
INSTALADAS REHABILITADAS

2014 0 0

2015 40 24
2016 55 42
2017 80 75
2018 62 62
2019 77 75
2020 82 80
Total 396 358

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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Al evaluar este indicador se determina que la recomendacion hecha en el PMS no se cumple, ya
que el mismo recomienda rehabilitar el 100% de la sefialética vial considerada como urgente,
tanto vertical como horizontal, sin embargo, entre los afios de evaluacion 2014 — 2020 solo se
alcanzé el 90,40% considerandose que en el canton Alausi la sefializacidn horizontal y vertical la

rehabilitacion de la misma es mejorable.

e Indicador 8. Porcentaje (%) anual de sefales viales instaladas

Tabla 5-25. Porcentaje de sefiales viales instaladas.

INDICADOR 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
No. sefiales viales| | ;535 | 2530 | 2530 | 2530 | 2530 | 2530 |PROMEDPIO
recomendadas
0, A 1 0,
_A) sefales viales 0 100 99 95 97 95 68 92,33%
instalados

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

La meta propuesta en el PMS contempla el 100% de la instalacion de la sefialética recomendada
en los dos primeros afios. Lo que si se cumplié porque en el 2015 y 2016 se llegé a la meta. De
acuerdo a los registros de laDMTTTA, en los afios analizados, se alcanzé en promedio el 92,33%

de sefiales viales instaladas.

¢ Indicador 9. Porcentaje (%) anual de pasos de cebra pintados en el afio.

Tabla 5-26. Porcentaje de pasos cebra pintados

INDICADOR 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PROMEDIO
No.  pasos  cebras| | 416 | 9410 | 1410 | 1.410 | 1.410 | 1.410
recomendados
% pasos cebras pintadas 0 100 100 98 98 98 70 94

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Los pasos peatonales instalados para los usuarios viales responden al 0.26% del total de la red

viaria existente.

La meta propuesta en el PMS contempla el 100% de la instalacion de la sefialética recomendada
en los dos primeros afios. Lo que si se cumplié porque en el 2015 y 2016 se lleg6 a la meta. De
acuerdo a los registros de la DMTTTA, en los afios analizados, se alcanz6 en promedio el 94%

de sefiales viales instaladas.

e Indicador 10. NUumero de pasos cebra instalados y rehabilitados en el afio.
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Segun los registros de la DMTTTA, entre el afio 2014 y 2020 se instalaron 1.410 pasos cebras y

se rehabilitaron 1211 en promedio, como se presenta a continuacion:

Tabla 5-27. Pasos cebra instalados y rehabilitados

3 PASOS CEBRA PASOS CEBRA
ANO INSTALADOS REHABILITADOS
2014 0 0
2015 1410 980
2016 1410 1300
2017 1410 1385
2018 1410 1250
2019 1410 1396
2020 1410 956

Promedio 1211

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

La meta propuesta en el PMS contempla el 100% de la instalacion de la sefialética recomendada

en los dos primeros afios. Esta meta se cumplié.

e Indicador 11. Numero de sistemas de semaforizacion instalados, anual.

En el PMS se recomendd la ubicacion de 11 semaforos en 3 intersecciones a lo largo de la urbe
de Alausi y la meta fue completar al 100% toda la instalacion del sistema de semaforizacion
recomendado, antes del quinto afio de aplicacion del presente PMS. Segln los registros de la
DMTTTA esta no se cumplié porque entre el 2014 y 2020 no se ha implementado uno solo, para
ello se presenta la tabla 5-28.

Tabla 5-28. Grupo de seméaforos recomendados

Calle Con Unidades Semaforos instalados al
2020
Colombia Sucre 4 0
Av. 5 de Junio Esteban Orozco 4 0
Av. 5 de Junio Sucre 3 0
Total: 11 0

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

e Indicador 12. Quejas recibidas por los ciudadanos respecto a la sefialética, anual, y

porcentaje (%) de resoluciones en menos de tres meses.
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Tabla 5-29. Quejas recibidas y solucionadas

. QUEJAS QUEJAS

ANO RECIBIDAS | SOLUCIONADAS %
2014 0 0 0%
2015 0 0 0%
2016 3 3 100%
2017 2 2 100%
2018 8 8 100%
2019 7 6 86%
2020 5 5 100%
Total 25 24

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Al aplicar la formula:

Donde:

PQS= Porcentaje de gquejas solucionadas.
NQS= NUmero de quejas solucionadas.

TQRA= Total quejas registradas al afio.

. ) ] Numero de quejas solucionadas
Porcentaje de quejas solucionadas = - - — x 100
Total de quejas registrados al afio

24
%Quejas solucionadas = > * 100 = 96%

Se encuentra que entre el 2014 y 2020 se recibieron 25 quejas sobre la sefialética en el cantén, de
las cuales, en promedio el 96% se solucionaron en menos de tres meses. Lo que indica que se

cumplio la meta propuesta.

5.2.2.3. Programa de calmado de tréfico en el cantén

Este programa esta dirigido a mejorar el nivel de movilidad vehicular, peatonal y de seguridad
vial, por medio del desarrollo y refuerzo de los sistemas pasivos de control vial, sefialética para
calmar el trafico vial. Tiene la meta ambiciosa de que todos los conductores se vean obligados a
reducir la velocidad a los niveles deseados: 50 km/h en las vias urbanas de las calles de la Alausi
y 30 km/h en las calles de las zonas escolares, centros de salud, para lo cual, se establece entre

otras cosas mejorar la informacién vial a los usuarios.
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Entre las metas propuestas se encuentran:

e Conseguir el 100% de implantacion del "kit" de seguridad y calmado para instituciones
educativas y hospitalarias de la urbe de Alausi, en los primeros dos afios de inicio del
Plan.

o Disefar y desarrollar por lo menos 3 campafias anuales informativas y educativas para
implantar habitos viales de reduccion de velocidad en las urbes.

e Conseguir por lo menos llegar a un 80% de impacto de conductores de la poblacién

urbana de Alausi en el primer afio en cuanto a reducir la velocidad en la urbe.

e Indicador 13. Numero de "kit de seguridad y calmado de trafico” instalados en

unidades educativas, en la urbe de Alausi y en las parroquias rurales, anual.

Tabla 5-30. Kits de seguridad y calmado de trafico instalados

NO | URBANASY | MNO:UNIDADES | MO S Pl b
RURALES TRAFICO™"™ INSTALADOS

1 | Achupallas 33 15

2 | Alausi 14 14

3 | Huigra 5 5

4 | Guasuntos 4 4

5 | Multitud 5 2

6 | Pistishi 1 1

7 | Pumallacta 2 2

8 | Sevilla 1 1

9 | Sibambe 5 5

10 |Tixan 20 5
Total 90 54

Fuente: Achivo maestro de Institituciones Educativas (AMIE) periodo 2018 — 2019.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Como se puede observar en la tabla 5-30 se instalaron 54 kits de seguridad y calmado de trafico

entre el 2014 y 2020, es decir se encuentra sefializado el 60% de los centros escolares en el cantén.

¢ Indicador 14. Porcentaje del total de centros escolares debidamente sefializados en el

cantén, anual.

La distribucion de las unidades educativas en el canton corresponde al 15.6% en el sector urbano
y 84.4% en el sector rural, con predominio de la educacion intercultural bilingue, este Gltimo se
caracteriza por un proceso de ensefianza-aprendizaje en el que se utilizan dos idiomas en el

contexto de dos culturas distintas. Al mismo tiempo, a través de la presentacion del catastro de
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unidades educativas se puede evidenciar la necesidad de fortalecer y mejorar la infraestructura

educativa en el canton.

Tabla 5-31. Centros escolares debidamente sefializados

DESCRIPCION UNIDADES 0 ~ % CENTROS EDUCATIVOS
EDUCATIVAS N° | SENALIZADOS SENALIZADOS
Unidades Educativas Area urbana 14 14 15,56
Unidades Educativas Area Rural 76 40 44,44
Total 90| PROMEDIO 60,00

Fuente: Achivo maestro de Institituciones Educativas (AMIE) periodo 2018 — 2019/ DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Para el indicador propuesto se aplica la siguiente formula:
Donde:
CES= Centros educativo sefializados.

NCES= Numero de centros educativo sefializados.

TCEE= Total centros educativos exitentes.

Numero de Centros Educativos Sehalizados
CES = *100

Total de Centros Educativos existentes
54
CES = % *100

CES =60,00%

La meta no se ha conseguido, ya que se planted contar con el 100% de centros educativos

sefializados a través del kit de seguridad y se logro el 60% entre el 2014 y 2020.

¢ Indicador 15: Longitud (metros) de vias con calmado de trafico y obligacion a reducir a
30 km/h.

Tabla 5-32. Longitud de vias con calmado de trafico y obligacion a reducir a 30km/h
Indicador 2014 ( 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

Longitud (m) vias con 30 km/h - | 1000 | 1000 | 1300 | 1300 | 1300 | 1300

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Como se puede observar entre el 2015 y 2020 se ha logrado incrementar el nimero de metros de

vias que se han calmado el tréfico con la obligacidon de reducir a 30 km/h de 1.000 m a 1.300 m.
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e Indicador 16. Longitud (metros) de vias con calmado de trafico y obligacion a reducir a
50 km/h.

Tabla 5-33. Longitud de vias con calmado de tréfico y obligacion a reducir a 50km/h

Indicador 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Longitud (m) vias con - 2.534,73 | 2.534,73 | 2.534,73 | 2.534,73 | 2.534,73 | 2.534,73
50 Km/h

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Como se puede observar entre el 2015 y 2020 se ha logrado mantener el nimero de metros de

vias con la obligacion de reducir a 50 km/h.

e Indicador 17. Numero campafias informativas y educativas para implantar habitos

viales de reduccion de velocidad en las urbes, dirigida a los conductores (anuales).

Tabla 5-34. Numero de campafias informativas y educativas

Indicador 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
No. de campafias
informativas anual

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

- - 2 2 2 3 3

La meta propuesta en el PMS fue desarrollar por lo menos tres campafias anuales informativas y
educativas para implantar habitos viales de reduccién de velocidad en las urbes. Segun los datos

registrados en la tabla 5-34 se logré cumplir a partir del afio 2016 al 2020.

5.2.2.4. Programa de mejora de parqueos en la urbe de Alausi

Entre las metas propuestas se encuentra el: disefio definitivo, pintado y reglamentacién de toda la
zona tarifada recomendada a corto plazo, entre el segundo-tercer afio de implantacion del PMS'y
conseguir un porcentaje (%) de aceptacion de la zona tarifada del 80% de la ciudadania de la urbe

de Alausi.

e Indicador 18. NUmero de parqueos en la Zona Tarifada en la urbe de Alausi.

La recomendacion del PMS en el 2014 fue que se implanten 156 unidades de parqueos
distribuidos en las calles: 5 de Junio y Garcia Moreno (ver Anexo C). En la actualidad, existen
166 espacios para parqueo tarifado, por lo que se puede mencionar que no se siguid las

recomendaciones del PMS en forma literal sino que se analiz6 la temporalidad actual de las vias
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con la finalidad de evitar que la temporalidad afecte las actuales costumbres de movilidad, como

se detalla a continuacion:

Tabla 5-35. Zona Tarifada en la urbe

CALLE ENTRE Y LADOS | LONGITUD N° DE
(m) PARQUEQOS

Av. 5 de Junio | Calle Calle Pedro de Loza 1 76 30
Ricaurte 1 87,1 32

Av. 5 de Junio | Calle Pedro Calle 9 de Octubre 1 18 7
de Loza 1 49 19

Av. 5 de Junio | Calle 9 de Calle Esteban Orozco 1 33,6 13
Octubre

Av. 5 de Junio | Calle Esteban | Calle Guido Cattani 1 84 29
Orozco 1 43 7

Calle Garcia Calle Chile Calle Pedro de Loza 1 37,7 8

Moreno

Calle Ricaurte | Calle Garcia Av. 5 De Junio 1 47,5 9
Moreno

Calle Antonio | Calle Calle Pedro de Loza 1 30,4 6

Mora Ricaurte

Av. 5de Junio | Calle Calle Monsefior Leonidas 1 25,5 6
Ricaurte Proafio

TOTAL: 531,8 166

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Entre el afio 2014 y el afio 2020 se han incrementado 10 unidades de parqueos a los sugeridos en
el PMS. No existen datos sobre el porcentaje de ocupacién en el horario tarifado; sin embargo, la
observacion de campo permitié identificar que en las horas laborables entre 08H00 a 17H00
domingo a viernes estos permanecen siempre ocupados, lo que contribuye al ordenamiento vial

en la ciudad.

Estos datos permiten concluir que se cumplio con la meta propuesta en el PMS que indica el

disefio definitivo entre el segundo y tercer afio de la implantacon de dicho plan.

e Indicador 19. Porcentaje (%) de la aceptacion de la ciudadania a la zona tarifada.

Tabla 5-36. Percepcion sobre el ordenamiento de parqueos vehiculares

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy de acuerdo 225 59,10%
De acuerdo 130 34,10%
En desacuerdo 26 6,80%
Muy en desacuerdo 0 0,00%
Indiferente 0 0,00%
Total 381 100,00%

Fuente: DMTTTA

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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Los resultados de la encuesta aplicada a los habitantes de Alausi, permitio identificar que la
mayoria estan de muy de acuerdo (59,10%) y de acuerdo (34,10%), con el ordenamiento de
parqueos vehiculares en la zona urbana del canton Alausi. Por lo tanto, se cumplié la meta

proyectada de lograr la aceptacion de la zona tarifada por el 93,20% de la poblacion.

5.2.2.5. Programa para incentivar el uso de transportes alternativos no motorizado en el cantén

Este programa busca reducir el nimero de vehiculos que transitan por las vias de la urbe, para lo
cual, se plante6 la creacion de aceras y su rehabilitacion. La recomendacion del PMS es a largo

plazo e incluye desarrollar zonas peatonales exclusivas grandes en las siguientes calles:

1. Antonio Mora, calle semipeatonal con un unico carril de 4 m, longitud de 254 m.

2. Av. 5 de junio, a partir de los 12, desarrollar un carril central sentido norte — sur,
desde la plaza Guayaquil hasta la calle Guido Cattani, de 4 mm, longitud de 338.06.

Ademas, se establecen como metas:
¢ Rehabilitar el 20% del parque vial urbano peatonal (aceras).

e Conseguir llegar a un ratio mayor que el 50% de aceras urbanas en un nivel 6ptimo al

sexto afio de aplicacion del Plan.

e Conseguir que el 20% de los desplazamientos diarios de los ciudadanos dentro de la urbe

de Alausi se realicen por medio de transportes no motorizados, “a pie” y en bicicletas.

o Disefar y desarrollar campafias informativas, por lo menos una anual, de fomento a los

transportes alternativos dentro del territorio del canton.

e Terminar el 100% de la ciclovia urbana propuesta antes del cuarto afio de implantacion
del presente PMS.

e Conseguir que por lo menos el 50% de los ciudadanos del Cant6n apoyen el uso de las

bicicletas como medio de transporte efectivo y seguro dentro de la urbe de Alausi.

Por lo tanto, se plantean como indicadores:

e Indicador 20. Longitud (m) de aceras existentes y rehabilitadas.

La observacion de campo permitio identificar que en general, el estado para la movilidad peatonal
del conjunto de aceras en todo el cantén y en la urbe de Alausi es todavia insuficiente, aunque si

existen calles cuyas aceras presentan un estado aceptable para el transito del peaton, como las
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aceras de la via principal urbana de la Avd. 5 de Junio, que aunque con adoguinado irregular su

anchura de mas de 2,5 m permite la movilidad peatonal comoda por ellas, la zona peatonal

alrededor de la estacion del ferrocarril en la Plaza de Guayaquil, la calle Guatemala, la calle

Esteban Orozco con su anchura de 2 m, mientras que las calles Pedro de Loza, Pablo José Davila,

Ricaurte, 9 de octubre, Antonio Mora, presentan algunas carencias graves: estrechas menor de

2m.

Segun los datos suministrados por la Direccion de Obras Publicas del GADM Alausi:

Las zonas comerciales y la Av. 5 de Junio son las aceras que practicamente tienen el 80%
del trafico peatonal diario de la urbe.

En las ferias libres de los jueves y domingos, el transito peatonal empeora un 50% en
estas aceras.

El desarrollo de aceras peatonales nuevas en la urbe representa un 2,33% hasta el 2020.
Existe aproximadamente 9.621,11 m de aceras mismas que representan un estado
mejorable del 83% Yy el 17% pendientes por rehabilitar.

Segun estos datos, las metas estan por cumplirse.

e Indicador 21. Porcentaje (%) ciudadanos que se desplazan en transportes no

motorizados en la urbe de Alausi.

ElI PMS propone:

A corto plazo, la mejora de la movilidad y calidad de vida de los ciudadanos, en especial
de los residentes en la urbe de Alausi.

A medio - largo plazo, un progresivo cambio en los héabitos de movilidad en la urbe, que
comporten una utilizacién mas coherente del vehiculo motorizado en el entorno urbano

y un fomento de la movilidad a pie.

Sin embargo, de acuerdo a los datos suministrados por la DMTTTA en la actualidad los habitantes

del cantén se movilizan diariamente:

e 66,15% transporte publico - comercial.
e 35,18 vehiculo privado.

e 0,65% bicicleta.
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o 0,68% apie.

Estos resultados indican que la meta no se cumplid, porque se pretendia que el 20% de los
ciudadanos se desplacen a pie o en bicicleta diariamente.

¢ Indicador 22. NUumero de campafias informativas sobre el transporte alternativo no

motorizado realizadas anualmente.

Segun la DMTTTA se realiza una vez al afio una campafa informativa sobre el transporte
alternativo no motorizado, especificamente el 17 de agosto de cada afio dia mundial del peaton y
el 3 de junio dia mundial de la bicicleta.

Por lo tanto, la meta propuesta en este sentido si se cumple.

¢ Indicador 23. Longitud (m) de la ciclovia construidos en el Cantén de Alausi.

La Ciclo via urbana recomendada en el PMS tiene una longitud de 853,60 m, se inicia como
“origen” de desplazamientos en bicicletas la Plaza Guayaquil, cruza la calle Ricaurte hasta coger
un primer carril de la Avd. 5 de Junio, pasa por la interseccion de la calle Esteban Orozco y la
calle Guindo Cantani, con cruce en las tres intersecciones de la Avd. 5 de Junio con las calles
Pedro de Loza, 9 de Octubre, y Esteban Orozco, coge la calle Antonio Mora, hasta el final con

interseccion con la calle Rocafuerte, y cierra el circuito al llegar a la Plaza Guayaquil.

Sin embargo, entre el 2014 y 2020 no se ha desarrollado la infraestructura para la ciclovia. Segin
los datos de la Unidad de Turismo del GADM Alausi existen senderos para ciclovia de

aproximadamente de 3,50 km. en toda la urbe. Lo que indica que no se cumpli6 la meta propuesta.

e Indicador 24. Porcentaje (%) de uso de bicicletas por poblacién en el territorio del

canton.

De acuerdo a los datos suministrados por la DMTTTA en la actualidad el 0,65% de los habitantes

del canton se movilizan diariamente en bicicleta. Lo que indica que la meta no se cumpli6.

5.2.3.  Recomendaciones sobre el Transporte Terrestre para el canton Alausi.

Los parametros (variables) y puntos importantes (clave) del tema Transporte Terrestre que se

analizan, dan paso al disefio de una serie de indicadores de sostenibilidad de los programas, planes
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y anteproyectos que se recomiendan para el Cantén de Alausi a corto, mediano y largo plazo por

lo que, se presenta el listado de recomendaciones: programas, planes, subplanes y ante- proyectos:

Tabla 5-37. Recomendaciones de Transporte Terrestre

Estudio de las recomendaciones de Transporte Terrestre del GAD MUNICIPAL DEL Impac
CANTON DE ALAUSI to

9 . . . Al it Al T
Ambito Recomendaciones: Programas, Planes y Anteproyectos. Plazo Prioridad Recursos ' C TZ::::;E Seguridad Vial

v
Movilidad

Mejora 5.1.- Programa de mejora de infraestructuras del servicio de transporte en el cantén. Altos
infraestructur

ade "planta” 5.1.1.- Anteproyecto de desarrollo del nuevo Terminal Terrestre para el canton. Alto A
# 5.1.2.- Anteproyecto de desarrollo de un Centro de Acopio Logistico para el cantén. 2 2
5.2.- Programa de mejora del servicio de transporte en el cantén. S S N
5.2.1.- Plan de reor izacién de i ientos vehiculares en la urbe de Alausi. ™ A d
Mejora 5.2.2.- Plan de creacién de una Cooperativa de Transporte Escolar en el cantén. T T T
el 5.2.3.- Plan de creacién de una Cooperativa de Transporte Intracantonal en la zona rural del cantén. T I T
A A
servicio  de 5.2.4.- Plan de erradicacién del transporte informal en el cantén. > 2 2
"a"s.pon' 9 5.2.5.- Plan de mejora de la informacion y control del transporte terrestre del cantén. > 2 2
pasajeros  y
mercancias 5.2.5.1.- Subplan de creacion de pagina web informativa en tiempo real para la ciudadania del canton. > 2 2
= A 2
5.2.5.2- Subplan de disefio de un sistema de recoleccién de quejas y sugerencias para la ciudadania del cantén. Bajos
5.2.6.- Plan de c i6n de una ord icipal para la regulacién de la carga y descarga en la urbe Bajos
de Alausi.
Largo plazo Medio plazo Corto plazo

Fuente: Plan de Movilidad Sustentable, 2014

5.2.3.1. Programa de mejora del servicio de transporte en el cantén

Entre las metas propuestas se encuentran:

e Conseguir una mejora del 40% del indice del nivel de satisfaccion del servicio de
transporte intracantonal de pasajeros rural por parte de la ciudadania del canton.

e Aumentar la seguridad de los traslados de la poblacion rural del cantén de Alausi, un 20%
anual, hasta conseguir un nivel servicio seguro del transporte de rural sin incidentes.

e Resolver por lo menos el 80% de las quejas y reclamaciones viarias relacionadas con el
trafico en el canton.

e Disefiar y desarrollar campafas informativas, por lo menos una anual, de fomento a los

transportes alternativos dentro del territorio del canton.

5.2.3.2. Acceso al servicio de transporte en el canton Alausi

Actualmente, en el cantdn se cuenta con alrededor de 17 cooperativas y/o compafiias de transporte
legalmente constituidas que prestan sus servicios a la comunidad, al mismo tiempo, existen
empresas que estan por constituirse. Las modalidades existentes obedecen al servicio de:

transporte publico de pasajeros, transporte comercial mixto, taxi convencional y carga liviana. Es
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necesario anotar que no existe ninguna operadora de transporte en la modalidad escolar e

institucional, carga pesada ni de turismo.

La ciudad de Alausi por ser la cabera cantonal, se ha convertido en el lugar donde se concentran
las instituciones publicas, educativas, recreacionales y de comercio por lo que se ha convertido
un centro generador y a tractor de viajes debido a la concurrencia de las personas a realizar sus
actividades diarias, para lo cual requieren del servicio de transporte para desplazarse de forma
répida y segura.

Conforme la recomendacion de la Agencia Nacional de Transito del Ecuador hacia los GAD
municipales para autorizar la conformacion de nuevas operadoras de transporte o incrementos del
nmero de cupos, se debe realizar estudios de necesidad cada 5 afios o0 cuando exista demanda
insatisfecha de transporte que requiere ser atendida, basados en este fundamento se realiza el
analisis para determinar técnicamente si la oferta de transporte en el cantdn Alausi es necesario
mantener o incrementar el nimero de cupos para el servicio de transporte publico de pasajeros en

la modalidad intracantonal.

5.2.3.3. Cobertura de servicio

La cobertura del servicio de transporte publico intracantonal de pasajeros que brinda la compafiia
es de caracter local es decir dentro de la circunscripcidn territorial del cantén Alausi de acuerdo
al ambito de operacion que tiene esta modalidad de transporte.

5.2.3.4. Determinacion de oferta del servicio de transporte

Dentro del analisis de la situacién actual de la oferta de transporte, en funcion de la informacién
proporcionada y de los levantamientos de campo se ha identificado las operadoras y flota de
transporte en bus en el canton Alausi.

Tabla 5-38. Oferta de servicio de transporte publico en bus en el cantén Alausi

ENTIDAD DE MODALIDAD DE FLOTA
NO. OPERADORA CONTROL | POMICILIO SERVICIO VEHICULAR
COOPERATIVA DE
TRANSPORTE ALAUSI,
1 | \NTERPROVINCIAL DE ANT MATRIZ INTERPROVINCIAL 31
PASAJEROS "CTA"
COOPERATIVA DE ALAUSI,
2 | TRANSPORTE ZULA ANT COMUNIDAD | INTRAPROVINCIAL 23
OZOGOCHE TOTORAS
COMPANIA MICROBUSES SAN ALAUSI
3 | VICENTE DE ALAUSI| GAD Alausi MATRIZ INTRACANTONAL 8
MICROBUSAN S.A.
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4

COMPANIA CONDOR PUNUNA
NIZAGEXPRES S.A.

‘ GAD Alausi ’

ALAUSI,
MATRIZ

‘ INTRACANTONAL

TOTAL

66

Fuente: DMTTTA — GAD Alausi 2021.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Del andlisis se anota que el cantén Alausi cuenta con dos (4) operadoras de transporte publico de

pasajeros; 2 que son reguladas por la Agencia Nacional de Transito (ANT) y 2 que se encuentran

legamente autorizadas por la Direccion de Movilidad, Trénsito y Transporte Terrestre del

Municipio de Alausi que opera dentro de la jurisdiccion cantonal.

En este sentido, el transporte publico de pasajeros en el cantén Alausi es sumamente importante

puesto que permite la generacion de un sistema de movilidad sostenible, disminuyendo el uso del

automavil y de esta forma, reduciendo la contaminacion de CO2.

También existen operadoras que prestan el servicio de transporte comercial las cuales se detallan

a continuacion.

Tabla 5-39. Oferta de servicio de transporte comercial en el canton Alausi

ENTIDAD
MODALIDAD DE FLOTA
NO. OPERADORA DE DOMICILIO
CONTROL SERVICIO VEHICULAR
1 COMPANIA LA ETERNA PARROQUIA 21
PRIMAVERA "ETERPRI" S.A. HUIGRA
COMPANIA DE CAMIONETAS ALAUSI
2 |ALAUSI TENIENTE CORONEL MATRIZ 19
JHON MERINO S.A.
COMPANIA DE TRANSPORTE PARROQUIA
3 | MIXTO DE CAMIONETAS DOBLE TIXAN, 7
CABINA CHARICANDO COMUNIDAD
PACHAMAMA TIXAN S.A. CHARICANDO
4 | COOPERATIVA DE ALAUSI, a4
TRANSPORTES TIA S.A. MATRIZ
5 COMPANIA DE TRANSPORTE ANT ALAUSI, MIXTO 18
MIXTO ALAMIX S.A. MATRIZ
COMPANIA DE TRANSPORTE .
6 |MIXTO LOS ANDES DE Q'AAT%T’; 20
GUALINAG S.A.
COMPANIA DE TRANSPORTE PARROQUIA
7 [MIXTO SAN FRANCISCO TIXAN, 1
CENTINELA DE LOS ANDES COMUNIDAD
CHARICANDO S.A. CHARICANDO
COMPANIA  DOBLE  CABINA ALAUSI
8 |ALAUSENO MONTECARGAVIP ; 2
MATRIZ
S.A.,
9 COMPANIA DE TAXIS CAPITAN ALAUSI, TAXI 15
JOSE PONTON PONTONTAXIS S.A. MATRIZ CONVENCIONAL
10 | COOPERATIVA  SAN LUIS DE PARROQUIA 10
GUASUNTOS GAD Alausi |_GUASUNTOS
COMPANIA CAMINOS DEL INCA PARROQUIA
11 fvcoTacALCI" SA. ACHUPALLAS | CARGA LIVIANA 10
1 COMPANIA ALAUSI ALAUSI, 3
SUTRANSPORT S.A. MATRIZ
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COMPANIA TRANSPORTE DE PARROQUIA
13 | CARGA LIVIANA JUBAL, ACHUPALLAS, 4
POMACOCHA, SOROCHE, COMUNIDAD
GUANGRAS S.A. JUBAL
TOTAL 187

Fuente: DMTTTA — GAD Alausi 2021.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

5.2.3.5. Sistemas de transporte

De manera general se puede dar a conocer que, la cabecera cantonal al asentarse junto a la
carretera panamericana tiene una conexion con el resto de la provincia y el pais que se encuentra
en buenas condiciones; sin embargo, la informacion expuesta a continuacion establece con un

nivel de mayor profundidad el estado de la conectividad al interior del Cantén Alausi.

Tabla 5-40. Infraestructura vial urbana

Longitud (km) Tipo Estado
16.50 Via adoquinada Bueno
2.50 Via asfaltada Bueno

19 Total, de vias urbanas

Fuente: Archivo digital - GIDS MAC G3. DWG — GAD Municipal del Cantén Alausi, 2018.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Alausi cuenta con 19 km de vias en buen estado, en este sentido, la capacidad, el flujo y la
direccidn de estas han definido el crecimiento urbano puesto que han sido la base del intercambio
productivo y comercial de la ciudad y del cantdn. El principal corredor es la Av. 5 de junio donde
se concentran las actividades de comercio y de gestion, tiene una doble trayectoria: de sur a norte
y de norte a sur y comunica a la urbe desde la calle Guido Gattani hasta la Plazoleta Simén
Guayaquil. Los principales ejes transversales son seis y estan constituidos por las calles (de sur a
norte) Guido Gattani, Esteban Orozco, 9 de octubre, Pedro de Loza, Ricaurte y calle Sucre. Por
otro lado, los barrios periféricos se encuentran conectados por calles de diferentes capas de
rodaduras, en este sentido, resulta necesario que estos barrios: Chiripungo, La Elegancia, el
Camal, etc.; en la zona baja de la ciudad y la zona alta, los sectores de La Primavera, La

Panamericana, entre otros, se articulen a través de un Anillo Vial que consolide la zona urbana.

5.2.3.6. Modos de transporte

5.2.3.7. Transporte por carretera
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En funcidn de lo expuesto y los datos analizados la movilidad desde y hacia el cantén Alausi, las
provincias y el pais directamente se desarrollan por transporte terrestre, entre las principales
modalidades tenemos (transporte publico en buses, transporte comercial de camionetas mixto,

taxi convencional, carga liviana, carga pesada y turismo) y vehiculos de servicio particular.

Es asi que, se puede anotar que existe movilidad y transporte publico, comercial y particular, sin
embargo, el canton Alausi también cuenta con el transporte por tren que histéricamente lo ha
caracterizado en el &mbito turistico y ha sido uno de los patrimonios mas importantes para Alausi.

5.2.3.7.1. Transporte por tren

El ferrocarril se ha convertido en uno de los principales atractivos turisticos de la zona siendo
indudable su aporte al desarrollo econémico y turistico de Alausi; sin embargo, meses atras el
Gobierno Ecuatoriano ha dado a conocer el cierre de la empresa denominada Ferrocarriles del
Ecuador generando malestar y preocupacion en los habitantes de zonas turisticas, como es el caso
de Alausi; puesto que, el tren tiene la posibilidad de atravesar importantes comunidades de Alausi
gue necesitan transportar sus productos a los mercados, a sus pobladores a los lugares de trabajo,
los nifios a las escuelas y colegios, pero la tarifa del servicio lo convierte en un medio de transporte
inaccesible para la poblacion comdn (Plan de Organizacion y Ordenamiento Territorial Alausi,
2020).

Desde el afio 1902, el proyecto referente al ferrocarril fue implementado en la ciudad de Alausi
perteneciente a la provincia de Chimborazo, este fue el punto de partida para la transformacion
de la ciudad, ya que dio paso a un sinfin de actividades relacionadas con el turismo, agricultura y
desarrollo en si. La infraestructura mas famosa y reconocida es la denominada Nariz del Diablo
a través de la excursion conocida como “Tren mas dificil del Mundo” debido a su infraestructura
compleja, la cual se ha convertido en el centro del desarrollo productivo de la region y del pais;
asimismo, por muchos afios se convirtié en el primer medio de transporte que uni6 la cordillera
de los Andes. Hay que destacar ademas que, la economia de Alausi en un principio se basaba en
labores de campo y de comercio, y con la implementacion del ferrocarril, Alausi se convirtié en
el nexo ferroviario entre la regién Costa y la regién Sierra, siendo la motivacién para que muchas
familias cambien las hoces, las palas y los azadones por martillos, barrenas y otras herramientas

usadas en los rieles.

Queda en evidencia entonces necesidades como las de mejorar el servicio al turista con mayor
poder adquisitivo. La planta turistica del cantén debe mejorar la calidad de servicio que prestan

para evitar que el turista nacional (con mayor afluencia que el extranjero) evite pernoctar en
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ciudades como Riobamba por la conveniencia econdémica. De igual forma, la estrategia de
promocién del turismo en el cantdn, no debe estar Gnicamente centrada en la visita a La Nariz del
Diablo, y se debe impulsar el area de facilidades turisticas para que el visitante pueda disfrutar de

las rutas del Qhapag Nan, Bomplat y Humbolt, las Lagunas de Ozogoche y del Centro Histérico.

Como ejemplo de las caracteristicas de turismo podemos observar el registro de visitas de turistas
a la Nariz del Diablo en el periodo 2016-2018, en sus dos estaciones (Estacion Alausi y Estacion
Sibambe mas conocido como la Nariz del Diablo).

Tabla 5-41. Registro de visitas Nariz del Diablo

Nariz Del Diablo Transportados
2016 55658
2017 54954
2018 59623 58597
2019 Pandemia Pandemia

Fuente: Unidad de Turismo GAD Municipal del Cantén Alausi, 2020.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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Figura 5-13. Usuarios por afio, tren Alausi.
Fuente: Plan de Turismo para el Buen Vivir del Cantén Alausi, 2012.

En definitiva, el tren para Alausi, para todas sus parroquias y para su gente, tiene mucho
significado y valor, por lo que, la direccion encargada de la investigacion se deberia enfocar en
obtener informacion de los clientes con los que ya cuenta el tren a fin de conocer dentro de la
experiencia, en qué se puede trabajar y saber las fortalezas de cada ruta y basandose en las
vivencias de los clientes destacar esos puntos que pueden servir para comercializar las rutas.
Como sugerencia de correccion a la cadena de valor o dentro de los procesos que administra, se
deben aumentar los temas on-line para darle un especial énfasis a la venta a través de marketing
digital, con innovacion en su plataforma, implementando una direccion encargada enteramente
de la innovacion en comercializacion a través de plataformas on-line.

e Indicador 25. Numero de viajeros de las unidades de buses de transporte

intracantonal, anual. Variacién de niumero de pasajeros (%) anual.
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Para el analisis de este indicador, se consideran los datos obtenidos de las dos operadoras de

transporte publico intracantonal de pasajeros legalmente constituidos por el GADMC Alausi.

1. Compafiia San Vicente de Alausi MICROBUSAN S.A, constituido el 30 de abril de 2019,
mediante Contrato de Operacion para la prestacion del Servicio de Transporte Publico
Intracantonal de Pasajeros No. 001-2019 para 8 unidades vehiculares con 14 rutas y 44

frecuencias.

2. Compaiiia Condor Pufiuna NIZAG EXPRES S.A, constituido el 10 de febrero de 2020,
segun Contrato de Operacién para la prestacion del Servicio de Transporte Pablico
Intracantonal de Pasajeros No. 001-2020 para 4 unidades vehiculares con 4 rutas y 22

frecuencias.

Tabla 5-42. Namero de viajeros en transporte intracantonal

No. | No. o Afios
Operadoras de Afio de No. Cap. viajes | viajes 70/0.,
No transporte constitucion | Unidades | Pasajeros | por al | Ocupacion 2019 | 2020
intracantonal J zia afio pasajeros

Compafiia San Vicente
1 | de Alausi 30/4/2019 8 33 44 | 25916 23 226688 | 369380
MICROBUSAN S.A
Compafiia Céndor

2 | Pufiuna NIZAG 10/2/2020 4 33 22 | 6556 23 - 150788
EXPRES S.A
Total 12 66 66 |32472 46 226688 | 520168

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

En el afio 2019 se transportaron 223.688 personas y en el afio 2020, 520.168, al aplicar la formula:

Donde:

VPPA= Variacion porcentual pasajero anual.
NPTA= Numero de pasajeros transportados afio.
NPTAA= Numero de pasajeros transportados afio anterior.

Numero de pasajeros transportados afio

VPPA = (

— 1) *100

Numero de pasajeros transportados afio anterior

520.168

VPPA = (oo———
(26,688

—1)=1,294 %100 = 129%

Por lo tanto, se encuentra que entre el afio 2019 y 2020 hubo una variacion porcentual del 129%

en el niumero de usuarios del transporte intracantonal.
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¢ Indicador 26. Porcentaje (%) de satisfaccion por parte de los usuarios del servicio de

transporte intracantonal.

La calidad de un servicio se sustenta en la posibilidad de satisfacer los requerimientos del cliente,
es decir, cubrir sus expectativas. (Rodriguez, 2004)

En lo que corresponde a los componentes principales que pueden ser considerados para evaluar
la calidad del transporte y que deben ser considerados como pardmetros de medida del nivel de
calidad del servicio de transporte publico, (Sanchez & Romero, 2010)como los méas importantes,

a todos aquellos que se anotan en la Tabla 5-39:

Tabla 5-43. Factores de calidad del transporte publico urbano de pasajeros

Aspectos Factores de calidad Descripcién
- Con bandas de rodadura en condiciones de
Neumaticos en buen estado. . .
adherirse al pavimento.
Dos sistemas de freno. De accién independientes el uno del otro.
Tanto exteriores como interiores funcionando de manera
Foco y luces
correcta.
De la|Limpiaparabrisas. Que se encuentren funcionando.
ggldad Espejos laterales. En buen estado.
transpor Extintor de incendios. Funcionando.
te Neumatico de repuesto. En buen estado.
Salidas de emergencia. Rotuladas y funcionando.
Cubierta antideslizante. Ubicadas en la pisadera y en los pasillos.
Asientos fijos al piso. Que se encuentren estables y seguros.
Pasamanos fijos. Adheridos al piso y al techo.
Detener vehicul ra embarcar . .
etener vehiculo para embarcar y El vehiculo debe estar completamente detenido.
desembarcar.
Estacionar el bus en las paradas | Para la unidad de transporte Unicamente en los sitios
establecidas. previstos para ello.
Llevar los pasajeros establecidos. No sobrepasar el limite de pasajeros.
Del . Las puertas deben estar cerradas cuando el
duct | €onducir con las puertas cerradas. .
con bus se encuentre desplazandose.
or No llevar pasaieros en las puertas Los pasajeros deben estar ubicados lejos
pasa P de las puertas.
R ro| rametr oo . .
espe;ta 0s parametros  de No sobrepasar los limites de velocidad permitidos.
velocidad
. . . L n r n llevar I
Uso del cinturén de seguridad 0s  conductores  debe evar  puesto e
cinturén de seguridad.

Fuente: Principales indicadores que demuestran el nivel de calidad del servicio (Claudet, 2004).
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

En cuanto a la Resolucion No. 161-183 DIR-2013-ANT Reglamento de Transporte Publico
Interprovincial de Pasajeros, establece en el articulo 41 “Niveles de calidad” calificando el

servicio por: Servicio AAA que cumplen las normas y reglamentos INEN, asi como el Servicio
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AA, que netamente es usado para la determinacién de manera técnica la tarifa en los puntos

intermedios de viaje.
Para el analisis de este indicador los datos obtenidos son de las encuestas realizadas a los usuarios
viales, en la pregunta numero 12 ;Como considera el servicio del transporte publico

intracantonal?, por tanto, la percepcion del servicio del transporte itercantonal es la siguiente:

Tabla 5-44. Percepcion sobre el servicio de transporte pablico intercantonal

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy satisfactorio 38 10,00%
Satisfactorio 91 23,90%
Medianamente satisfactorio 172 45,10%
Poco satisfactorio 72 18,90%
Nada satisfactorio 8 2,10%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

En base al analisis realizado y tomando las normas vigentes para el servicio de transporte
intracantonal de pasajeros, en promedio se determina que el 69% de los usuarios del servicio de
transporte publico intercantonal lo califican como medianamente satisfactorio y satisfactorio, lo
gue permite determinar el nivel de calidad del servicio de transporte intracantonal en el cantén

Alausi es bueno, porque cumplen los siguientes parametros:

o Lascondiciones fisicas y técnicas de los vehiculos de las dos operadoras de transporte
de pasajeros intracantonal son éptimas.

o Laatencion que se brinda al cliente que usa este medio de transporte es adecuado.

o Las dos operados de transporte demuestran accesibilidad.

o Lacomodidad y confort que se brinda a los pasajeros son adecuados, ya que las dos
operadoras cuentan con unidades vehiculares nuevos.

o El impacto ambientas que ocasiona es minimo en comparacion con el servicio

particular.
Lo que indica que se cumpli6 la meta propuesta por el PMS.
e Indicador 27. Variacion (%) de accidentes de transito en la zona rural, anual.
Segun los datos suministrados por la Policia Nacional del Ecuador Distrito Alausi-Chunchi, la

variacion porcentual anual de los accidentes de transito en la zona rural, son los que se presentan

a continuacion:
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Tabla 5-45. Variacidn porcentual de accidentes de transito

ANO N° DE CASOS | VARIACION PORCENTUAL

2014 22

2015 25 14%
2016 23 -8%
2017 19 -17%
2018 17 -11%
2019 21 24%
2020 23 10%

Variacion % entre el 2020 y
2014 5%

Fuente: Agencia Nacional de Transito - Direccion de Estudios y Proyectos. 25-11-2021
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Se puede observar en la tabla 5-40 que entre el afio 2019 y 2020 se present6 una variacion
porcentual interanual positiva del 10%, pasaron de 21 a 23 siniestros de transito entre estos afios.

Al comparar los datos del afio 2014 y 2020 se encuentra una variacion porcentual del 5%.

Estos datos indican que no se cumplié la meta de reducir el indice de incidentes relacionados con

transito en la zona rural entre el 2014 y 2020.

e Indicador 28. Nimero de quejas de ciudadanos por motivo del trafico pesado en el
interior de la urbe de Alausi, y el transito de las actividades de carga y descarga de

mercancias en el interior del municipio, anual. Porcentaje de quejas solucionadas.

Tabla 5-46. Numero de quejas por trafico pesado, variacion anual

i QUEJAS QUEJAS
ANO | RECIBIDAS | SOLUCIONADAS %
2014 0 0 0
2015 5 5 100%
2016 8 8 100%
2017 6 6 100%
2018 5 4 80%
2019 5 3 60%
2020 8 8 100%

TOTAL 37 34

Fuente: DMTTTA
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

La férmula aplicada para conocer el porcentaje de quejas solucionada es:
Donde:

PQSTP= Porcentaje de quejas solucionados por el trafico pesado.
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NQSA= Numero de quejas solucionadas en el afio.

TQTPRA= Total quejas de trafico pesado registrados en el afio.

Numero de quejas solucionadas en el afio
PQSTP = — : — % 100
Total de quejas trafico pesado registrados en el afio

34
PQSTP = 37 * 100 = 91,89%

Segun estos resultados, en los afios 2015 al 2018 se logré cumplir la meta proyectada en cuanto a
resolucion de quejas se trata. Si embargo, en el afio 2019 no se logré cumplir. En promedio, entre
el 2014 y 2020 se soluciond en promedio el 92% de las quejas por trafico pesado en el interior de

la urbe.

5.2.4. Recomendaciones sobre la Seguridad Vial para el canton Alausi.

Los parametros (variables) y puntos importantes (clave) del tema de Seguridad Vual que se
analizan, dan paso al disefio de indicadores de sostenibilidad de los programas, planes y
anteproyectos que se recomiendan para el Cantén de Alausi a corto, mediano y largo plazo por lo

que, se presenta el listado de recomendaciones: programas, planes, subplanes y ante- proyectos:

5.2.4.1. Programa de capacitacion e informacion vial continuo en el cantén.

Este plan tiene el objetivo de mejorar el nivel de seguridad vial en el territorio del cantén, para lo

que se propusieron metas como:

o Disefar y desarrollar campafias informativas, por lo menos una anual, de fomento a los
transportes alternativos dentro del territorio del canton.

e Conseguir un 50% de impacto y conocimiento de las campafias realizadas en toda la
poblacion del canton.

e Mejorar un 10% el indice de seguridad vial en el cantén, al sexto afio de inicio de las

campafias, medido por el nimero de accidentes de trafico en el territorio.

e Indicador 29. Numero de campafias informativas viales desarrollados en el canton

a través los diferentes medios de comunicacién, anual.

Tabla 5-47. Numero de campafas informativas viales

| Indicador / Periodos | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 [ 2020 |
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No. de campafias

! c - - - 4 4 12 12
informativas anual
Fuente: DMTTTA

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Las campafias informativas se desarrollaron a partir del afio 2017, por lo tanto, a partir de ese afio

se logré cumplir con la meta propuesta.

e Indicador 30. Porcentaje (%) de poblacion que reciben educacion vial.

Para el analisis de este indicador los datos obtenidos son de las encuestas realizadas a los usuarios
viales, en la pregunta niamero 17 ;Conoce Usted si el GADM Alausi realiza capacitaciones en

temas de educacion y seguridad vial a la ciudadania? por tanto, la percepcion es la siguiente:

Tabla 5-48. Capacitaciones sobre educacion y seguridad vial

Variables Frecuencia Porcentaje
Si 259 68,00%
No 68 17,80%
No sabe 54 14,20%
Total 381 100,00%

Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

El 68% de la poblacidon ha recibido educacion vial, por lo tanto, se ha cumplido la meta propuesta
en el PMS en su recomendacién del 50%. Sin embargo, existen una media de usuarios viales, que

desaprovechan las buenas préacticas de educacion vial en las vias del cantén Alausi.

e Indicador 31. Porcentaje (%) de satisfaccion por capacitacién y campafia formativa.
Este indicador se analiza segun los datos obtenidos de las encuestas realizadas a los usuarios
viales, en la pregunta namero 18 ;Cémo considera los temas de capacitacion para mejorar la

seguridad vial en el canton Alausi? por tanto, la percepcion es la siguiente:

Tabla 5-49. % satisfaccion por capacitacién y campafa formativa

Variables Frecuencia Porcentaje
Muy satisfactorio 114 29,90%
Satisfactorio 133 34,90%
Medianamente satisfactorio 99 26,00%
Poco satisfactorio 27 7,10%
Nada satisfactorio 8 2,10%
Total 381 100,00%
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Fuente: Investigacion directa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Al considerar las respuestas muy satisfactorio y satisfactorio como positivas se encuentra que el
64.80% tiene una percepcién positiva respecto a la capacitacion y campafas formativas sobre

educacion vial, lo que indica que se cumplid con la meta propuesta.

5.2.5. Andlisis de la ejecucidn presupuestaria en proyectos de transito, transporte y seguridad
vial.

Se evalua el nivel econdmico y la ejecucion presupuestaria del GAD Municipal en cuanto al

proyecto de transito, transporte terrestre y seguridad vial ejecutados por la Direccion de

Planificacion y Ordenamiento Territorial, la Direccion de Obras Publicas y la Direccion de

Movilidad, Transito y Transporte Terrestre.

Para el efecto, se considera el indicador de eficiencia presupuestaria que mide el desempefio a
nivel de la ejecucion presupuestaria en la ejecucion de proyectos del plan de movilidad en los
siguientes periodos.

Tabla 5-50. Ejecucidn presupuestaria en proyectos de movilidad

o | Tl [Remd [ oo |
2014 - - - -
2015 $1.214.332,07 $1.038.454,67 | $175.877,40 85,52
2016 $803.342,32 $655.883,24 | $147.459,08 81,64
2017 $648.893,48 $454.575,01 $194.318,47 70,05
2018 $987.458,53 $689.245,04 $298.213,49 69,80
2019 $1.256.359,45 $997.784,50 $258.574,95 79,42
2020 $1.368.019,40 $789.564,10 $578.455,30 57,72
TOTAL $6.278.405,25 $4.625.506,56 | $1.652.898,69

Fuente: Cedulas presupuestaria de gastos afio 2015 al 2020 (Direccion Financiera del GADMCA).
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Donde:

EP= Eficiencia presupuestaria.

PDEPPM= Presupuesto devengado en la ejecucion proyectos del plan de movilidad.

PAPM= Presupuesto asignado al plan de movilidad.

Eficiencia presupuestaria =
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$4.625.506,56

Eficiencia presupuestaria = m *

Eficiencia presupuestaria = 73,67%

Segun estos resultados, en los afios 2015 al 2020 se logré una ejecucion presupuestaria del 73,67%
invertidos en proyectos de sefializacion horizontal y vertical, proyectos de redireccionamientos

viales, fiscalizacion de construcciones de nuevos ejes viales y en mantenimiento vial.
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5.2.6. Plan de Mejora

En base al analisis realizado al PMS del GADM de Alausi, se establece el siguiente plan de mejora, alineado a las metas que no se cumplieron en los programas
del PMS 2014.

Tabla 5-51. Plan de Mejora

COMPONENTE TRANSITO Y MOVILIDAD
Programa de mejora del grupo viario urbano y rural de la urbe de Alausi

Indicadores: e Porcentaje de rehabilitaciones de vias.
e Porcentaje de mejora del transito vehicular en la urbe de Alausi.
Meta: Mejorar en un 80% la red vial del canton.
Objetivo Estrategia Acciones Responsables | Beneficiarios | Presupuesto Plazos Medios de
referencial verificacion
Mejorar el estado | Diagnosticar el | ¢ Determinar el | Ministerio  de | Habitantes del | Mantenimiento | Al afio 2027 Estudios técnicos
viario y nivel de | estado general nimero de vias | Transporte y | canton. Vial aprobados,
interconexion de las vias y que  requieren | Obras Plblicas. | Visitantes del | equivalente a certificacion
viaria del grupo | disefiar un mantenimiento o | Prefectura de la | canton. Media Cuadra presupuestaria,
vial urbano y rural | proyecto de deben ser | Provincia. Usuarios que | (1m?) $160,80. matrices de
gue se encuentra | mejora de rehabilitadas. GAD utilizan seguimiento y
en estado regular y | aquellas vias que Determinar el | Municipal. medios de evaluacién, actas,
malo. se encuentran en flujo  vehicular transporte. presentacién  de
estado regular y por vias para el Choferes de proyectos,
malo. establecimiento transporte resoluciones,
de prioridades. publico. informe de
Realizar el fiscalizacion.
estudio técnico y
econémico
necesario  para
realizar la




rehabilitacion de
las vias.

Rehabilitacion a
través de bacheo,

adoquinado,
asfalto, entre
otros.
Realizar un Establecer el
estudio que nlimero de
permita usuarios de las

identificar la
percepcion  que
tienen los
usuarios del
sistema vial del
canton sobre el
transito
vehicular.

vias del canton.

Aplicar una
encuesta de
satisfaccion para
conocer su

percepcion sobre
el transito en la
urbe.

Programa de mejora y optimizacion del trafico vial en el canton

Meta:

e Implantar el 100% de la sefialética vial en los puntos identificados de alta prioridad y conflictivos vehiculares.
e Completar al 100% la instalacién del sistema de semaforizacion recomendado.
Indicadores: e Porcentaje de sefales viales instaladas
e Porcentaje de seméaforos colocados
Objetivo Estrategia Acciones Responsables | Beneficiarios | Presupuesto Plazos Medios de
referencial verificacion
Optimizar el | Realizar un Establecer los | Ministerio  de | Habitantes del | EI valor de | Al afio 2024 Estudios técnicos
trafico vial en el | estudio técnico requerimientos de | Transporte  y | canton. inversion anual aprobados,
canton para el | que identifique sefialética Obras Pablicas | Visitantes del | en la certificacion
mejoramiento de | los sitios en los vertical, canton. adquisicion de presupuestaria,

la eficiencia en los
desplazamientos.

gue se requiere
ubicar sefalética

horizontal y de

Prefectura de la
Provincia

Usuarios que
utilizan

sefializacion
horizontal vy

matrices de
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vertical, seméaforos en el medios de | vertical se seguimiento y
horizontal y canton. GAD Municipal | transporte. requiere evaluacion.
semaforos. Realizar la Choferes de | $35.340,39
gestién para la transporte
obtencion de publico.
recursos
requeridos para
implementacion
de la sefalética
requerida.
Inspeccionar
periédicamente el
estado de |las
sefiales de
transito para
mantenerlas  en
buen estado.
COMPONENTE TRANSPORTE TERRESTRE
Programa para incentivar el uso de transportes alternativos no motorizado en el cantén
Meta: e Contar con el 100% de aceras en buen estado.
e Que el 20% de usuarios de las vias usen bicicletas para movilizarse dentro del cantén.
e Incrementar el nimero de metros de la ciclovia.
Indicadores: e Porcentaje de aceras en buen estado.
e Numero de metros ampliados de la ciclovia.
e Porcentaje de la poblacion que usa bicicleta para movilizarse dentro del cantén cada dia.
Objetivo Estrategia Acciones Responsables | Beneficiarios | Presupuesto Plazos Medios de
referencial verificacion
Concientizaren | Impulsar Involucrar a los | GAD Municipal | Habitantes del | Mantenimiento | Al afio 2025 Actas de
los habitantes del | campafias de establecimientos canton. Vial socializaciones,
cantén el uso de | concienciacion educativos, como Visitantes del | equivalente a matriz de

transporte no

entre

la

entidades

cantén.

seguimiento y
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motorizado para
sus
desplazamientos.

poblacion  para
promover el uso
de la bicicleta.
Establecer
sanciones a los
usuarios de
vehiculos que no
respetan el
espacio del
ciclista.

publicas y
privadas en la
concienciacion

del uso de Ila
bicicleta como
medio alternativo
de movilizacion y
el respeto al
ciclista por parte

de los
conductores  de
vehiculos
motorizados.
Realizar el

estudio técnico y
econémico para
la ampliacion de

la ciclovia.

Gestionar los
recursos para las
campafas de

concienciacion 'y
la ampliacion de
la ciclovia.

Usuarios que
utilizan
medios
alternativos no
motorizados
de transporte.

Media Cuadra
$ 200.000,08

evaluacion,
informes
periddicos,
certificacion
presupuestaria.

Programa de mejora del servicio de transporte en el canton

Meta: Implementar méas unidades de transporte publico.
Indicador: e Porcentaje de habitantes que usan el transporte publico en el cantdn.
e Porcentaje de habitantes que se sienten totalmente satisfechos por el servicio del transporte publico en el cantdn.
Objetivo Estrategia Acciones Responsables | Beneficiarios | Presupuesto Plazos Medios de
referencial verificacion
Mejorar el servicio | Aumentar la | ¢ Identificar las | GAD Municipal | Habitantes del | EI valor de | Al afio 2023 Actas de
que ofrece el | preferencia de necesidades de la canton. $4000,00 socializaciones,
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transporte publico | los usuarios de poblacion en Visitantes del | corresponde al matriz de
en el canton. las vias por el cuanto a canton. costo seguimiento y
transporte requerimientos de Usuarios que | referencial evaluacion,
publico y traslado se trata utilizan requerido para informes
disminuir el uso para establecer medios de | un estudio de periodicos.
del  transporte las zonas que transporte. factibilidad.
privado. requieren servicio Choferes  de
de transporte transporte
publico. publico.
Analizar la
accesibilidad que
tienen los vy
capacidad de
cobertura de las
unidades de
transporte
publico
operativas  para
definir itinerarios
de rutas y
frecuencias.
COMPONENTE DE SEGURIDAD VIAL
Programa de capacitacion e informacion vial continuo en el canton.
Meta: Desarrollar campafias de concientizacion en la seguridad vial
Indicador: e Numero de campafias informativas viales desarrollados en el cantdn a través los diferentes medios de comunicacién, anual.
e Porcentaje (%) de satisfaccion por capacitacion y camparia formativa.
Objetivo Estrategia Acciones Responsables | Beneficiarios | Presupuesto Plazos Medios de
referencial verificacion
Mejorar la cultura | Capacitar en Realizar GAD Habitantes del | $1.000,00 el | Al afio 2024 Actas de
de movilidad de la | gran medida a campaniias Municipal, cantoén, presente socializaciones,
ciudadania del | los  habitantes informativas  de | Sindicato de | instituciones presupuesto es matriz de
cantén Alausi. del canton manera periédica. | Choferes educativas. referencial seguimiento y
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Alausi, en temas | ¢ Involucrar a | Profesionales utilizado en el evaluacion,
de educacion y actores tanto de | los Andes de afio 2020 para informes
seguridad vial, instituciones Alausi, Policia la capacitacion periddicos.
buenas practicas pablicas y | Nacional. a los sefores

de conduccién privadas  para transportistas.

con el proposito conocer la

de reducir los satisfaccion  de

indices de las capacitaciones

siniestralidad. desarrolladas.

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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5.2.7. Propuesta de indicadores para la evaluacion y control futura

Otra de las caracteristicas relevantes a la hora de definir los indicadores de seguimiento y control,
es que éstos deben representar la realidad de la situacion que pretenden medir, de manera que
sean sensibles a los cambios, tanto de manera positiva como negativa, permitiendo su evaluacion

de manera rapida, sencilla y continua.

Por lo tanto, en las tablas siguientes se identifican algunos indicadores necesarios para llevar a
cabo un adecuado y completo control y seguimiento de las propuestas implementadas a corto,

mediano y largo plazo.

Tabla 5-52. Indicadores modales respecto a la evolucién deseada

No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD | EVOLUCION
DESEADA

1 | Uso movilidad N usuarios movilidad % )
peatonal N de habitantes

2 | Uso movilidad N usuarios ciclista % A
ciclista N de habitantes

3 Uso del N usuarios, transporte publico % ¢
transporte N de habitantes
publico

4 | Uso vehiculo N usuarios vehiculo privado Ocup \”
privado N de habitantes Vehiculo

5 | Tiempo de Y. tiempo de espera parada Min v
espera de N usuarios transporte publico Usuarios
paradas

6 | Tiempo de Y. tiempo de desplazamiento total Min \”
viajes N de habitantes Hab

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible del canton La Troncal — 2016, Ing. Ruffo Villa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.

Asi mismo se proponen otros indicadores respecto a la eficiencia energética de la medida
adoptada, el impacto ambiental desde y hacia las nuevas propuestas implementadas y los efectos
sociales y econdmicos que los nuevos proyectos 0 medidas de actuacion e intervencion han
producido en el tiempo de funcionamiento y operacionalizad. Dichos indicadores se muestran a

continuacion en las siguientes tablas

Tabla 5-53. Indicadores de eficiencia energética

No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD | EVOLUCION
DESEADA

1 | Consumo de Consumo de energia Tep \”
Energia N habitantes Hb

2 | Consumo de Consumo de energia veh privado Tep \”
energia N habitantes Hb
vehiculo
privado




3 | Consumo de Consumo de energia trans publico Tep \”
energia N usuarios trans publico Usuario
vehiculo
transporte
publico
4 | Consumo de Consumo de energia veh privado % \”
energia Consumo energia total
vehiculo
privado
respecto total
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible del canton La Troncal — 2016, Ing. Ruffo Villa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
Tabla 5-54. Indicadores de impacto ambiental
No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD | EVOLUCION
DESEADA
1 | Emisiones de Emisiones totales GEI Ten
GEl N habitantes Hb
2 | Emisiones de Emisiones totales CO Ten \”
Co N habitantes Hb
3 | Emisiones de Emisiones de NOx Ten \”
NOx N habitantes Hb
4 | Emisiones de Emisiones de COV Ten \”
cov N habitantes Hb
5 | Emisiones de Emisiones de PM Ten \”
PM N habitantes Hb
6 | Emisiones de Emisiones de 03 Ten \”
Os N habitantes Hb
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible del cantén La Troncal — 2016, Ing. Ruffo Villa.
Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
Tabla 5-55. Indicadores de efectos sociales y econémicos
No. | INDICADORES FORMULACION UNIDAD | EVOLUCION
DESEADA
1 | Accesibilidad Paradas accesibles transporte publico % A
en el transporte Paradas totales
publico
2 | Infraestructura Km carriles bicicletas % A
ciclista Km total red viaria
3 | Cobertura de Superficie bajo cobertura % A
transporte Superficie total
publico
4 | Infracciones de N infracciones % \”
trafico N habitantes
5 | Inversion de USD Inversién en movilidad usD A
movilidad N habitantes Hb
6 | Inversion de USD Inversién en movilidad ciclovia USD )
movilidad N habitantes Hb
ciclovia

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible del canton La Troncal — 2016, Ing. Ruffo Villa.

Realizado por: Galarza, Juan, 2022.
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5.2.8. Confirmacion de Hipotesis

A partir del anélisis presentado se confirma la hipotesis planteada: la evaluacion del Plan de
Movilidad Sustentable del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del cantén Alausi,
permite disefiar indicadores de sostenibilidad y hacer las recomendaciones pertinentes para

contribuir a mejorar la movilidad del cantdn, en beneficio de la ciudadania de Alausi.
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CONCLUSIONES

Las conclusiones que se presentan responden a los objetivos especificos planteados en este

proyecto son:

Para la evaluacion del PMS del GADM de Alausi se consider6 la fundamentacién teérica, por lo
tanto, se us6 un método de evaluacion multicriterio cualitativo y cuantitativo. Se aplic6 una
encuesta a la poblacion del canton que abarcé los ejes: transito, transporte terrestre y seguridad
vial. A partir de lo que se encontrd que la mayoria conoce sobre el PMS; ademas, las entrevistas
realizados evidencian que el PMS no ha sido evaluado, y por ende no se conoce en que medida
se cumplieron los objetivos que ayuden a la toma de decisiones adecuadas.

Se seleccionaron 32 indicadores para el andlisis considerando los siete programas que conforman
el plan y los resultados apuntan a una baja inversién en proyectos para mejorar la movilidad
peatonal y vehicular, asi como la falta de supervision, seguimiento y control a las
recomendaciones, lo que genera que la percepcion de la ciudadania sea medianamente
satisfactorio sobre el estado de las vias, aceras, ordenamiento de sitios de parqueo, el transito en
horas de mayor tréfico, el servicio de transporte publico, la sefializacion horizontal y vertical, por
lo que Unicamente 21 indicadores cumplieron el objetivo del plan de movilidad, mientras que

once estan por cumplirse a mediano y largo plazo.

Como alternativas eficientes para cumplir el PMS actual en base a los indicadores de
sostenibilidad propuestos se presentan seis estrategias que contribuyan a: mejorar el estado viario
y nivel de interconexion viaria del grupo vial urbano y rural que se encuentra en estado regular y
malo; optimizar el trafico vial en el cantén para el mejoramiento de la eficiencia en los
desplazamientos; concientizar en los habitantes del cantdn el uso de transporte no motorizado

para sus desplazamientos; y, mejorar el servicio que ofrece el transporte publico en el canton.

Se propone los indicadores de seguimiento y control tanto, modales, eficiencia energética, de
impacto ambiental, sociales y econémicos que permitan medir, de manera que sean sensibles a
los cambios, tanto de manera positiva como negativa, permitiendo su evaluacién de manera

rapida, sencilla y continua.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda a las autoridades del GADM de Alausi y a los encargados de supervisar el
cumplimiento de los proyectos, planes y programas establecidos en el PMS 2014-2020,
implementar las mejoras sugeridas en el plan de mejoras, para cumplir con las metas propuestas
y contribuir a la calidad de vida de los usuarios de las vias del cantdn, al otorgarles un sistema
vial ptimo que cuente con una gestion de transito, transporte terrestre y seguridad vial acorde a
sus necesidades.

A laDMTTTA se recomienda que realice una evaluacion periddica del cumplimiento de las metas
propuestas en el PMS para que se cuente con la informacion requerida que permita tomar las
decisiones oportunas al corto, mediano y largo plazo, de acuerdo a las prioridades existentes en
cuanto a movilidad, transporte terrestre, transito y seguridad vial se trata, para buscar la mejorar

continua y lograr la eficiencia en su gestion.

Se recomienda que se realicen las gestiones pertinentes para aunar esfuerzos entre las entidades
gubernamentales involucradas en la movilidad del canton y la provincia, esto es Prefectura de la
Provincia y Ministerio de Transporte y Obras Plblicas para la consecucién de los objetivos
trazados en el PMS y lograr una interconexion viaria entre el cantén y los cantones aledafios para
mejorar la vialidad, en funcién de contar con vias de buena calidad, seguras que aporten al

desarrollo local.

Se recomienda para las préximas consultorias realizar la actualizacion del plan de movilidad
establecido en el numeral 5.4 de la “Guia metodologia para la formacion de planes de movilidad
para los GAD Municipales” elaborado por el Consejo Nacional de Competencias 2014, asi
también, utilizar los indicadores de la metodologia propuesto por la Agencia de Ecologia Urbana
de Barcelona, (2010). Sistema de indicadores y condicionantes para ciudades grandes y
medianas. Red de redes de desarrollo local sostenible para llevar a cabo un adecuado y completo
seguimiento y control de las recomendaciones de los programas, planes y anteproyecto ejecutados

a corto, mediano y largo plazo.
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ANEXOS

Anexo A. Formato de la Encuesta

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
INSTITUTO DE POSGRADO Y EDUCACION CONTINUA
OBJETIVO: Evaluar el Plan de Movilidad Sustentable del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del canton Alausi,

provincia de Chimborazo, periodo 2014-2020, para el disefio de indicadores de sostenibilidad.

DATOS INFORMATIVOS:

Nota: Esta encuesta tiene fines netamente académicos y servira para cumplir con el objetivo de la investigacién. Por lo que, agradeceré

nos facilite su respuesta con transparencia y la veracidad, favor marcar con una X en donde crea conveniente.

Sexo: Masculino......... Femenino........ Ocupacion.......... N°. de Integrantes de la familia............
Edad: Entre 13y 23 afios....... Entre 35y 45 afios....... Entre 57 y 67 afios.......
Entre 24 y 34 afios....... Entre 46 y 56 afios....... Mas de 67 afios.......

Nivel de ingresos $.........

PREGUNTAS GENERALES:
1. ¢Sabia usted que el del Gobierno Autdnomo Descentralizado Municipal del cantén Alausi posee un Plan de Movilidad?
Si() No( )
2. ¢Sabe cuéles son los principales ejes de trabajo del Plan de Movilidad Sostenible?
Si() No( )
3. ¢El Plan de Movilidad Sostenible ha sido socializado por el GADM del cantén Alausi?
Si() No( )
TRANSITO
4. ¢Larehabilitacion y mantenimiento de las vias en la urbe de Alausi durante los dltimos 7 afios ha sido?
Excelente () Muy buena ( ) Buena () Regular ( )
Mala () Muy mala ( )
5. ¢El estado de las vias principales y secundarias del cantén Alausi es adecuado?
Muy de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) En desacuerdo ( )
Muy en desacuerdo ( ) Indiferente ( )

6. (Cdmo considera el transito vehicular en horas de maxima demanda en las principales intersecciones de la urbe de Alausi?
Eficiente ( ) Normal () Deficiente ( ) Muy deficiente ( )
7. ¢Laubicacidn, disefio y estado de las zonas peatonales en la urbe de Alausi son adecuados?

Muy de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) En desacuerdo ( )

Muy en desacuerdo ( ) Indiferente ( )

8.  ¢El mejoramiento y rehabilitacion de aceras en el interior de la urbe de Alausi durante los Gltimos 7 afios han sido
satisfactorio?

Muy de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) En desacuerdo ( )
Muy en desacuerdo ( ) Indiferente ( )
TRANSPORTE TERRESTRE

9.  ¢El ordenamiento de parqueos vehiculares en la zona urbana del cantdn Alausi es adecuado?




Muy de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) En desacuerdo ( )

Muy en desacuerdo ( ) Indiferente ( )

10.

¢La infraestructura de parqueo para el servicio transporte pdblico de pasajeros es adecuado?

Si() No( ) No sabe ()

11.

¢ Esta usted de acuerdo con la ubicacién de los sitios de estacionamientos para el transporte comercial?

Muy de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) En desacuerdo ( )

Muy en desacuerdo ( ) Indiferente ( )

12.

¢Como considera el servicio del transporte publico intracantonal?

Muy satisfactorio ( ) Satisfactorio ( ) Normal () Poco satisfactorio ()

Nada satisfactorio ( )

13.

.Como considera la ubicacion y condicion de los lugares de embarque y desembarque de pasajeros en el canton Alausi>

Muy adecuados ( ) Adecuados ( ) Regularmente adecuados ( )

Regularmente adecuados ( )

14.

¢La ubicacion y estado de parques, areas verdes y ciclo vias del canton Alausi es?

Muy adecuado ( ) Adecuado( ) Poco adecuado ( )
Nada adecuado ( )

SEGURIDAD VIAL

15.

¢Coémo considera a la sefializacion vial dentro de las zonas urbanas del cantén Alausi?

Muy buena () Buena () Regular ( ) Mala ( )

16.

¢Usted utiliza el paso cebra para cruzar la via dentro de las zonas urbanas del cantén Alausi?

Siempre () Casisiempre ()  Awveces( ) Nunca ()

17.

¢Conoce Usted si el GADM Alausi realiza capacitaciones en temas de educacion y seguridad vial a la ciudadania?

Si() No( )

18.

¢Si usted ha participado en alguna capacitacién, como califica el contenido impartido para mejorar la seguridad vial en el

canton Alausi?

Muy satisfactorio () Satisfactorio () Medianamente satisfactoriol ( ) Poco
satisfactorio ( )

Nada satisfactorio ( )




Anexo B. Servicio de transporte publico de pasajeros intracantonal

3 =
Operadoras de transporte Afio de No. Cap. | No.viajes | No. viajes 0%, Afios
No intracantonal constitucion | Unidades | Pasajeros | por dia al afio ocupacion 2019 2020
pasajeros
Compaiiia San Vicente de Alausi
1 MICROBUSAN S A 30/4/2019 8 33 44 25916 23 226688 369380
Compafiia Céndor Pufiuna
2 NIZAG EXPRES S.A 10/2/2020 4 33 22 6556 23 - 150788
90 Total 12 66 66 32472 46 226688 520168




Anexo C.

Formato de la ficha de observacién para la valoracion vial

CARACTERIZACION VIAL

Nombre de calle:

Sentido vial: Valoracién

Orden:
Asfaltada Bueno Regular Malo
Empedrado

. Hormigén

Tipo de Calzada Adoquin
Lastrada
Tierra




Anexo D. Formato de la ficha de observacion de la caracterizacion vial

CARACTERIZACION VIAL

Ubicacion:

Infraestructura del sitio Sefializacién

Tipo de via Via principal Existe
Via secundaria No Existe

Sentido de circulacion | Daoble Via Tipo Horizontal
Una Via Vertical

Orientacion de la Via | Este-oeste (viceversa) Visibilidad | Buena
Norte-sur (viceversa) Mala




Anexo E. Entrevistas

ipec

DATOS INFORMATIVOS DEL O LA PROFESIONAL A QUIEN SE REALIZA LA ENTREVISTA

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
INSTITUTO DE POSGRADO Y EDUCACION CONTINUA

NOMBRES Y APELLIDGS: Ing. Jimena Maribel Andrade Mendoza

TITULO: Ingenicra en Gestion de Transports

FUNCION QUE DESEMPER A: Analista de Gestion v Control de Transporte Terrestre, Trdnsito v Scouridad
Wial de la DMTTT

1. El Plan de Movilidad Sustentable del cantén Alawsi comple con los lineamientos minimos de ka
Agencia Nacional de Trinsito?
El Plan de Movilidad con ¢l que cuenta o GAD Alausi no cumple con los lincamientos minimos
establecidos por ka Agencia Nacional de Trinsito.

L :Los preductos entregados se ajustan a temas de plan de movilidad sastentable?
Si, bos plancs v subplanes presentados en ¢ PMS se ajustan a la movilidad sustentable en el canton
Alausk, va que presenta actividades proyectadas para el cantbn.

3}, Considera que el seguimiento v control a las recomendaciones en el plan de movilidad han sido
eficientes?
Mo se ha realizado un seguimicnto v control como se deberia haberlo realizado, se va evaluando de
forma parcial, como vayamos avanzando con los plancs y subplanes presentados.

4. p0ué tan aplicables son los programas, planes ¥ ante proyectos en el cantén Alansi?
Mo todos los provectos recomendados en ¢l Plan de Movilidad son aplicables va que ¢l plan es maceo,
solo miwestra una realidad distinta a ks circunstancias de movilidad del cantba.

£ :La ejecucidn de los programas, planes v ante provectos del plan de movilidad han eamplido
con los objetivos trazados?
Mo se han cumplido en su totalidad los objetives planteados cada programa, planes v subplanes, va
quee los mismos son a largo plazo.

6. Cuodiles son las principales dificoltades que se ha tenido para complir los objetivos trazados en
el plan de movilidad?
El presupuesto con ¢l que la municipalidad cuenta es reducido para poder implementar todos bos planes
y subplanes con los que cuenta ¢l Plan de Movilidad Sustentable.

T iCree que la evaluacidn del plan de movilidad permitivd disefar indicadores de desempeiio para
conocer el porcentaje de cumplimiento a las recomendaciones establecidas en el mismo?
Si, a0 nos permiticd medie €] complimiento de todas las recomendaciones realizadas a los planes y
subplancs del Plan de Movilidad Sustentable.
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ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZLD
INSTITUTO DE FOSGRADD ¥ EDUCACTON CONTINUA

DATOS INFORMATIVOS DEL @) LA FROFESIONAL A QUIEN SE REALLEA LA ENTREVISTA

NOMBRES Y APELLIDOS: Ing. Juan Bemardoe Galarza Cup
TITULL: Ingeniero en Finanzas
FUNCION OUE DESEMPEXA: Director de Movilidad, Trinsio ¥ Transporic Terrestre Alausi.

+El Flan de Movilidsd Sustentuble del cantén Alansi cumple con los lineamienies minimas de la Agencin
Nucionul de Trinsito?

Parcialmente el Plan de Movilidad Sustentsble del GALY Alausi cumple con ciertos hneamientos establecxdos por
la Agencia Macional de Transite, enire ellos ssendo necesario fortalecer la planificacion urbana para la seguridad
vial ¥ la promocion de un transporte pabhico digno v de medios de movilidad oo motonzados que precisamente
esta dentro del Plan Nacional del Buen Vivir.

;i Les productss entregudes se ajusian o temas de plan de movilidad sustentable?

Es importante mdicar que el plan de movilsdad del GAD Alausi siempre serd una gaia de referencia para |a gestion
municipal del desarmolbo sestenible de kb movilidad cantonal. debiendo tambien constituirse en un instrumento de
convocalona y de promocion de la parbcipacion de la comunidad en la gestion del transporie de ks personas, de
las mercancias, del irfico, la provision de b infraestructura v de la definicson del marce normetve ¥ regulatonia,
por ko que de acuerdo a la revison del mismo existen programas, planes v anleproyecios onentadas a un plan de
mavilidad sustenizble.

s Cmmsiders que el seguimiente v control a s recomenddaciones en el plan de movilidad han sido eficientes?
El segusmiento ¥ control a las recomendaciones ha sido debicrente, ya no exisle informes de lo que e ha reahzado
anualmente y por ende no hay informacsdn que permita analizar €l msmo, cabe mencionar que recientemente s
ha generade inbormes de cada uno die las actrvedades que se va gecutando v que a coro plaze servira para la loma
de decisiones.

s 0ué tan aplicables son los programas, planes y ante provectos en el cantin Almesi®

En parte lo recomendado en el Plan de Mowvilsdad son aplicables, sin embarge, exsten proyecios que no estan
acardes a la realizad del canton Abwusi, uno de ellos & edificso de parqueo tarifada, mimestrudun de ciclovia,
que precisamente son proyecios importantes, pero que viendo la infreestructura y topografia del cantdn presenta
una vision distinta a la nuestr.

sLa cjrcucitn de los progromas. plases v ante preyectes del plan de movilidad han complids con les
uhjetives trazmlos?
Mo en s totalsdad ya que los mismos son a mediamo v lrgo plazo.

s Cwiles som Ins principales dificuliades que se ho tenido para complic los ohjetives tricsdos en el plan de
movilidad?

La bag de asgnacion presupuesiama por parle del Gobiermo Centrl, cambio de gobiemos de turmas y |a fala de
apoyo por parie de las sutordades para apoyar en los gjes de trabago del plan de movilidad.

JCree gque la evalonciin del plan de movilided permitivd disefar indicsdores de desempefio pora conooer
el porcemtaje de complimiento @ lns recomendaciones estublecidas en el msmo?

5L, porque a traves de los indicadores se podra determinar cuamo se ha gjecutado v cuanto falta por ejecatar v de
la misma manem permitind iomar decisiones y altemativas de evalmoion ¥ segaimeento a corte v mediane plaro.

FIRAM A DE RESFONSABILIDAD

iPec



Anexo F. Presupuesto referencial para el mantenimiento vial

ANAL SIS DE PRECIOS UNITARIOS

RUBRO: 06 UNIDAD: M2

DETALLE: PROVISION E INSTALACION DE ADOQUIN TIPO HEXAGONAL VEHICULAR FC= 350KG/CM2 e=8CM ARENA E=5 CM Y EMPORADO 3.135,00

) CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO

EQUIPO DESCRIPCION H492-731361 A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,18
COMPACTADOR MECANICO 0,30 4,50 1,35 0,200 0,27
SUBTOTAL M 0,45

CANTIDAD JORNAL/HR COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO

MANO DE OBRA DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
ALBANIL EO D2 1,00 3,65 3,65 0,600 2,19
MAESTRO MAYOR EJEC.OBRAS CIVIL EO C1 1,00 4,04 4,04 0,050 0,20
PEON EO E2 1,00 3,60 3,60 0,350 1,26
SUBTOTAL N 3,65

CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO

MATERIALES DESCRIPCION UNIDAD A B C=AxB
ARENA/MACADAN M3 0,050 14,00 0,70
ADOQUTN HEXAGONAL VEHICULAR FC=350KG/CM2 E=8CM (21/M2) U 21,000 0,41 8,61
SUBTOTAL O 9,31

) CANTIDAD TARIFA COSTO

TRANSPORTE DESCRIPCION UNIDAD A B C=AxB
ARENA/MACADAN M3 0,050 3,00 0,15
ADOQUTN HEXAGONAL VEHICULAR FC=350KG/CM2 E=8CM (21/M2) U 21,000 0,02 0,42
SUBTOTAL P 0,57
H492-731361 TOTAL, COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 13,98
INDIRECTOS (%) 10,00% 1,40
UTILIDAD (%) 5,00% 0,70
COSTO TOTAL DEL RUBRO 16,08
VALOR UNITARIO 16,08

Fuente: Informe Direccion de Obras Publicas, Estudio Mantenimiento y Rehabilitacion Vial Alausi, 2021.
De acuerdo al cuadro anterior si deseamos realizar el mantenimiento de media cuadra (1m?) el costo seria de:

$16.08 * 10 adoquines dafiados por cada media cuadra = $160,80




Anexo G. Presupuesto referencial para la implementacion de sefialética en el cantén

INSEGVIAL.

INDUSTRIA DE SENALIZADION ¥ SEGURIDAD VIA

Emisor: INDUSTRIAS DE SENALIZACION Y
SEGURIDAD VIAL INSEGVIAL S A

RUC: 1782403375001

Matriz: AVIGIRAS E13 - 345 Y CHOLANES
Correo: contabidad@insegvial com

Agente de Retencion
Resolucion Nro. NAC-DNCRASC20-00000001

Razon Soclal: GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO MUNICIPAL

DEL CANTON ALAUSH

FACTURA

N de A - S
02032022011 79240337 5001200 100200000064 22353506613

Fecha y hora de Autorizacion:
02/03/2022 09:24:59

Ambiente: PRODUCCION
Emisién: NORMAL

Clave de Acceso:

Q2032022011 79240337 5001200100200000064 22353506613

RUC/CI: 0660000440001

No©.001-002-000000642

Direccion: CHIMBORAZO / ALAUSI/ ALAUSI/ AV. 5 DE JUNIO Y

RICAURTE

Fecha Emision: 02/03/2022

Fecha Vencimiento: 02/03/2022

Vendedor: LOPEZ CARRILLO JUAN JAVIER

C g C. D
Principal
SPSPUOSS 29.00 Swumrestro de Senal Vertical

are”,
GOS0 om. ln:luye Poste.

SPSPUOTO 20.00

SPSPUOTY Suminestro de Microesfera,
Saco De 25 kg

Suministro de Pinhura de
Adto Trafico, Color Amanilia
Suministro de Pintura de
Alto Trafico, Color Azut
Suministro de Pintura de
Alto Trafico, Color Blanca
Suminestro de Placa Vertical
Regulatoria “Una Via,
IzguerdaDerecha y Doble
Via©, Medidas 90x30 cm
Inciuye Poste

Suminstro de Placa Vertical
Preventiva "Resalio”,
Meodidas 60x80 cm. No
Inciuye Poste

Suministro de Resalo de
Caucho de Ala
Resstencia, Medidas de
Largo 50 cm, Incluye
Pearmos de Andaje

20.00

SPSPUOTS 20.00

SPSPUOTE 8.00

SPSPUOTS 60.00

SPSPUOT2 224.00

SPSPUOT 15.00

SPSPUOTS 140.00

Suministro de Sefial Vertical
Reagulatoria "No Entra”,
Medidas G0x60 cm. Incluys
Poste.

Suministro de Tifier,
Disolventa Para Pintura
Acrilica.

Suministro e Instalacion de
Preformade Termoplastico -
Metros Cuadrados

SPSPUOT1 20.00

SPSPUOTS 2.00

VPESHOOD 35.00

Informacion Adicional

Por favor remitir retencién a
contabilidad@insegvial.com

Descripcitn

Formas de pago

Otros con Utilizacion del Sistema
Financiero

$35.340.39

Teléfono: 032930153

Correo: municipioalausi@gmai com
Dias de Crédito: O

Ciudad:
Detalles Precio Descuento Total

Adicionales Unitario

&7 27000 s0.00 $1.660.83

87 27000 $0.00 $1,148.40

31.07000 $0.00 $621.40

143 94000 s$0.00 $2,878.80

143 94000 $0.00 $1,181.52

141.79000 $0.00 $8,507 .20

32 41080 $0.00 $7.260.04

62.12000 $0.00 s931.80

27 39000 $0.00 $3.83460

57 27000 50.00 $1.145.40

58061500 $0.00 $1.181.23

35.30000 $0.00 $1,235.50

Subtotal Sin Impuestos: $31,553.92

Subtotal 12%: $31,553.92

Subtotal 0%: $0.00

Subtotal No Objeto I'VA: $0.00

Descuentos: $0.00

ICE: $0.00

0 dias VA 12%: 53.786.47

Servicio %: $0.00

Valor Total: §35.340.39

términos y condiciones o formas de pago

Fuente: Proceso de contratacion de sefializacion, afio 2022.



7% Direccion de Bibliotecas y
espoch ‘ Recursos del Aprendizaje
Lt

UNIDAD DE PROCESOS TECNICOS Y ANALISIS BIBLIOGRAFICO Y
DOCUMENTAL

REVISION DE NORMAS TECNICAS, RESUMEN Y BIBLIOGRAFIA

Fecha de entrega: 27/ 07 /2022

INFORMACION DEL AUTOR/A (S)

Nombres — Apellidos: Juan Bernardo Galarza Cuji

INFORMACION INSTITUCIONAL

Instituto de Posgrado y Educacion Continua

Titulo a optar: Magister en Transporte y Logistica

f. Analista de Biblioteca responsable: Lic. Luis Caminos Vargas Mgs.

0069-DBRA-UPT-IPEC-2022



