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RESUMEN 

El presente documento tiene por objetivo determinar qué factores influyeron en la 

implementación del plan, sus estrategias y acciones, hasta el año 2023. Para analizarlo se utilizó 

un enfoque cualitativo centrado en comprender las interacciones entre los distintos actores e 

instituciones involucrados, empleando un análisis documental y las entrevistas a los técnicos del 

GAD Riobamba, así como otras dignidades se empleará el instrumento de guía de preguntas 

estructuradas. Como resultado principal se obtuvo que la implementación del Plan de Movilidad 

revela que solo 17 de los 75 proyectos planeados se han ejecutado, representando un 30% de la 

meta establecida para 2023, que era del 73.3%. Como conclusión se estableció que el Plan de 

Movilidad de Riobamba enfrenta una serie de desafíos que han limitado su efectividad hasta la 

fecha. Sin embargo, con un enfoque renovado en la coordinación, transparencia y participación 

ciudadana, es posible superar estos obstáculos y garantizar un futuro más sostenible y eficiente 

en términos de movilidad urbana en la ciudad. 

Palabras clave: movilidad, políticas públicas, ciclovía, transporte, peatones, sostenible 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

ABSTRACT 

The present document aims to determine the factors that influenced the implementation of the 

plan, its strategies, and actions up to the year 2023. To analyze this, a qualitative approach was 

used, focusing on understanding the interactions between the different actors and institutions 

involved. This included document analysis and interviews with GAD Riobamba technicians, as 

well as other dignitaries, using a structured question guide instrument. The main result revealed 

that the implementation of the Mobility Plan shows that only 17 out of the 75 planned projects 

have been executed, representing 30% of the target established for 2023, which was 73.3%. The 

conclusion established that the Mobility Plan of Riobamba faces a series of challenges that have 

limited its effectiveness to date. However, with a renewed focus on coordination, transparency, 

and citizen participation, it is possible to overcome these obstacles and ensure a more sustainable 

and efficient future in terms of urban mobility in the city. 

Keywords: mobility, public policies, bike lane, transport, pedestrians, sustainable 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

PLAN DE INVESTIGACIÓN 

 TÍTULO DE LA INVESTIGACIÓN  

“ANÁLISIS DE LA IMPLEMENTACIÓN DEL PLAN DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE 

RIOBAMBA 2019-2023.” 

Introducción 

La movilidad urbana es un desafío crucial en las ciudades debido al constante crecimiento 

demográfico y urbanización. Se requiere una perspectiva sostenible para abordar los efectos 

ambientales y territoriales de los desplazamientos diarios. La movilidad sostenible surge como 

una solución prometedora para minimizar estos impactos y priorizar la reducción del impacto 

ambiental y territorial derivado de los desplazamientos cotidianos (Berman, 1980).  

Esto implica la consecución de un equilibrio deliberado entre equidad social, crecimiento 

económico e integridad ambiental. Este enfoque sostenible se sustenta en la reducción del 

consumo de recursos fósiles, tales como petróleo, carbón y gas, así como en la promoción de 

modalidades de movilidad más conscientes y activas, con miras a mejorar la salud de los 

individuos y la calidad del entorno urbano (Ministerio de Saud Pública, 2019). 

La ciudad de Riobamba  (GAD Riobamba, 2020) definió un plan de movilidad de acuerdo con la 

ORDENANZA 008-2020  el cual expone en su artículo 1, el objeto de la ordenanza el cual es la 

aprobación del Plan de Movilidad del cantón Riobamba, incluyendo su componente estratégico, 

las políticas a adoptar, así como la implementación gradual de las líneas de acción y proyectos 

clave establecidos en dicho plan. 

En su capítulo II, objetivos y políticas del Plan de Movilidad, en el artículo 3 se establece que el 

objetivo del plan de movilidad es mejorar de manera integral del cantón y además de generar 

cambios en la calidad de vida de los habitantes. Mientras que el artículo 12 establece un proceso 



  
 

de evaluación y seguimiento del mencionado plan, en donde la responsabilidad está a cargo de la 

Dirección de Gestión de Movilidad Tránsito y Transporte o la Empresa Pública Municipal. 

Este estudio se centra en el período comprendido entre 2019 y 2023, durante el cual se 

implementó el Plan de Movilidad en la ciudad de Riobamba. El análisis se enfoca exclusivamente 

en esta fase de implementación, examinando cómo se llevaron a cabo las acciones y estrategias 

propuestas en el plan, así como los resultados y desafíos encontrados en el contexto geográfico 

específico de la ciudad de Riobamba y en la temporalidad expuesta.  

La pregunta central de la investigación es: ¿Cuáles son los principales factores que han 

contribuido la implementación del plan de movilidad urbana elaborado en el año 2019 en la 

ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo, hasta el año 2023?" 

El objetivo general del artículo es determinar qué factores influyeron en la implementación del 

plan, sus estrategias y acciones, hasta el año 2023. Este se logra a partir de dos objetivos 

específicos: a) Valorar la efectividad y ejecución de las acciones llevadas a cabo en el marco del 

Plan de Movilidad Urbana de Riobamba durante el período 2019-2023, identificando los logros y 

desafíos encontrados en su implementación y, b) Establecer las barreras que atraviesa la 

implementación del plan de movilidad y su incidencia de acuerdo en el periodo 2019-2023. 

Con lo mencionado, el documento se encuentra estructurado por en el capítulo se hace referencia 

a la revisión del estado del arte, el segundo al marco teórico, el tercero establece la teoría, en el 

cuarto se determina los resultados y discusión, finalmente en el cinco están las conclusiones y 

recomendaciones. 

  



  
 

 

1. Revisión del estado del arte 

La revisión del estado del arte sobre los planes de movilidad en distintas ciudades del mundo 

subraya la necesidad de abordar los desafíos específicos de cada contexto urbano. Los estudios 

sobre Mumbai, Bogotá, Oslo, Madrid, Curitiba, Lille Metrópoli y Stuttgart revelan una variedad 

de enfoques y resultados en la implementación de estrategias de movilidad sostenible. 

En Mumbai, en un contexto de la alta densidad poblacional, la mayoría de los viajeros optan por 

el transporte público, pero la congestión vehicular sigue siendo un problema. La ciudad ha 

avanzado en la reducción de emisiones vehiculares y la seguridad del transporte, pero aún se 

requieren mejoras en la eficiencia ambiental y la accesibilidad al transporte (Illahi & Mir, 2021; 

Das & Parikh, 2004). 

Bogotá muestra una tendencia similar, con una alta dependencia del transporte público y activo, 

pero enfrenta desafíos en la reducción de emisiones y la congestión del tráfico. Aunque se están 

implementando políticas para mejorar la infraestructura y promover el transporte no motorizado, 

persisten obstáculos para alcanzar los objetivos de reducción de emisiones (Guzmán, (2024); 

(Moré, 2015); (Balaguera & Salas, 2016). 

Madrid también ha implementado medidas exitosas para mejorar la calidad del aire y promover 

la movilidad sostenible, con reducciones significativas en el tiempo de viaje en transporte público 

y emisiones de CO2. La ciudad se ha centrado en la digitalización y la optimización del control del 

tráfico, junto con la promoción de vehículos menos contaminantes y el transporte público 

(González, (2024); Diario de Madrid, (2022); Hyundai, (2021); Madariaga & Zucchini, (2020). 

En Lille Métropole, Francia, se ha logrado reducir significativamente el uso del automóvil y 

aumentar el transporte colectivo mediante una oferta mejorada de transporte público. Burgos, 

España, también ha tenido éxito con una alta satisfacción ciudadana y reducciones significativas 



  
 

en el tráfico y las emisiones de CO2 a través de restricciones de acceso y zonas peatonales 

(Martínez, 2018). 

En el análisis de las iniciativas de movilidad urbana sostenible, es pertinente comparar las 

acciones de ciudades con características similares a Riobamba, como Latacunga y Ambato. 

Aunque Latacunga no ha desarrollado un plan de movilidad sostenible específico, ha colaborado 

con la Mancomunidad de Cotopaxi para gestionar una empresa pública de movilidad (EPMC, 

2023). En contraste, Ambato ha avanzado significativamente con su Plan de Movilidad Urbana 

Sostenible (SUMP) en colaboración con Euroclima, (GIZ, 2022), destacándose por su enfoque 

integral en la planificación urbana y la movilidad sostenible.  

Es así que ambos planes comparten objetivos similares, como la reducción del uso predominante 

del vehículo particular, el control del crecimiento acelerado del parque automotor y la integración 

de la movilidad con la planificación urbana y la Política Nacional de Movilidad Urbana de 

Ecuador. Sin embargo, este estudio no ha considerado estos casos debido a limitaciones en la 

disponibilidad de datos y al desconocimiento de las autoridades locales, subrayando la 

importancia de contar con información detallada y una planificación coordinada para lograr una 

movilidad urbana sostenible y mejorar la calidad de vida en ciudades como Riobamba. 

Cada uno de estos estudios documenta problemas específicos que han atravesado las ciudades 

para que los planes de movilidad sostenible sean una herramienta efectiva para abordar los 

desafíos urbanos contemporáneos, si bien estos no fueron el objetivo de estudio directo. El 

proceso de búsqueda de estudios sobre la implementación de planes de movilidad ha mostrado 

una escasez de análisis desde una perspectiva propia de las políticas públicas que pueda informar 

las prácticas de gestión. Es por eso que en esta investigación se adopta un marco explicativo de 

implementación que considera variables importantes para comprender las brechas de 

implementación y por tanto también las dificultades para alcanzar eficacia en cuanto a los 

objetivos trazados. 



  
 

2. Marco teórico 

La implementación se conceptualiza como aquellas acciones que son efectuadas por individuos o 

grupos que pueden privados o públicos con el propósito de realizar y establecer los objetivos 

previamente pactados. Además, a las acciones mencionadas, se incluyen esfuerzos momentáneos 

para traducir dichas decisiones en propuesta de tipo operativo y con ello realizar cambios 

pequeños y grades que son ordenadas en políticas (Villanueva, 1993). 

La implementación de políticas se enfrenta a una historia de fracasos debido a errores de diseño 

y defectos en la implementación (Lindblom, 1991). Además, la implementación puede variar 

según el contexto y está influenciada por la planificación estratégica y la coordinación de múltiples 

actores (Knoepfel et al., (2012). 

La burocracia gubernamental juega un papel crucial en la implementación, con tensiones entre la 

adhesión a normas y la prestación eficaz de servicios (Mayntz, 1979). La efectividad en la 

aplicación de políticas depende no solo del tipo de política, sino también de la actitud y enfoque 

adoptados por la burocracia (Schofield, 2004). El enfoque de implementación programada 

contrasta con el modelo adaptativo, reconociendo la complejidad y la naturaleza dinámica de la 

implementación de políticas (Berman, 1980).  

Desde una perspectiva integral, Winter (1989) identifica los enfoques "top-Down" y "bottom-up" 

como complementarios y aplicables según el contexto específico de la política pública en cuestión. 

Estos son también enfoques de análisis de las políticas públicas como han mostrado Sabatier y 

Mazmanian (1981). El enfoque "top-Down" implica la toma de decisiones desde niveles superiores 

del gobierno hacia abajo, con condiciones esenciales como objetivos claros y compromiso de 

implementadores hábiles (Sabatier & Mazmanian, 1981).  

En contraste, el enfoque "bottom-up" se centra en la participación local y la adaptación de 

políticas a las necesidades de las comunidades, especialmente en programas de desarrollo 

comunitario (Sabatier, 1986). Por su parte, el enfoque híbrido de implementación de políticas 



  
 

fusiona elementos de los enfoques de arriba abajo y de abajo arriba, otorgando flexibilidad tanto 

al gobierno central como a las comunidades locales para adaptar políticas según sus necesidades 

(Winter, 1989; Sabatier & Mazmanian, 1980; Giacchino & Kakabadse, (2003).  

Con lo mencionado, se establece que la implementación de políticas incluye factores primordiales 

para su efectividad, a continuación, un detalle de lo mencionado: 

Tabla 1: Los factores clave para la implementación exitosa de políticas públicas 

Factor Descripción  
Enfoque (Efectivo) Proceso estructurado, toma de decisiones rápida, actitud positiva, 

trabajo en equipo, voluntad política y administrativa visible. 

Cooperación Comportamiento colaborativo entre partes interesadas, alineación de 

objetivos, desarrollo de relaciones sólidas y disposición para 

compartir habilidades e información. 

Planificación (Efectiva) Organización detallada de actividades y dotación adecuada de 

recursos. 

Liderazgo Capacidad para desarrollar y liderar un grupo, claridad de visión y un 

mandato legítimo. 

Compromiso  Puede lograrse de arriba hacia abajo ( respaldo político) o desde la 

base ( colectivos, sociedad) 

Influencias de 

comportamiento 

Creencias sobre los resultados o percepción de los recursos y 

oportunidades 

Viabilidad política  Visibilidad y propiedad política que construye compromiso en ambas 

direcciones 

Asociaciones Publico Privadas Asociaciones entre organismos públicos, privados o ONG para 

implementar políticas exitosas debido a la necesidad de recursos. 

Apoyo de Implementadores La claridad de las pautas en la política y participación en el diseño 

Ubicación de la 

Responsabilidad Política 

Poder político emanado del lugar o posición, capacidad para ejercer 

autoridad sobre la implementación de recursos. 

Estilo de Gestión Comportamiento entusiasta y optimista de la gestión, capacidad para 

adaptarse a las circunstancias. 

Propiedad Estado percibido de pertenencia y responsabilidad hacia un 

programa de implementación de políticas. 

Dinámica del Equipo de 

Proyecto/Gestión 

Presencia del Equipo del Proyecto, grupo colaborativo con 

habilidades y experiencia complementarias. 



  
 

Delineación de Roles Claridad en la definición de responsabilidades entre políticos y 

funcionarios públicos. 

Habilidades y Capacidades Capacidad, astucia, experiencia, formación adecuada y enfoque 

práctico de las personas involucradas. 

Involucramiento de los 

Interesados 

Consultas amplias y activas con personas o entidades afectadas por 

la política, alta confianza en las personas involucradas y creencia de 

que no sabotearán la iniciativa. 

(Uso de) Redes Utilización de relaciones personales informadas para obtener acceso 

o control sobre recursos. 

Valores/Creencias Convicción de las personas sobre la 'corrección' o 'bondad' de una 

iniciativa política, coherencia con sus valores personales. 

Fuente:  Giacchino y Kakabadse, (2003) 

Sin embargo, existen autores que indican que, a más de los factores mencionados existe otros 

aspectos relevantes para tomar en cuenta en la estructura de las políticas públicas y su efectividad, 

a continuación, un detalle de lo establecido:  

Tabla 2: Otros factores que considerar en la implementación de acuerdo con diferentes autores 

Autor/Autora Factores Considerados en la Implementación de Políticas 

Luft (1976) Incentivos, proceso estructurado, claridad en la visión, toma de decisiones 

rápida, actitud positiva, trabajo en equipo, voluntad política. 

McLanhan (1980) Especificidad de metas, grado de centralización, participación de grupos de 

interés, responsabilidad pública. 

Majone and Wildavsky (1978) Objetivos, recursos, teoría subyacente a la política, restricciones surgidas en 

el proceso de implementación. 

Mandell (1984) Rol de intermediario multilateral. 

Marvel (1982) Número de niveles de gobierno involucrados. 

Mazmanian & Sabatier (1981, 

1983) 

Tratabilidad del problema, capacidad de la estatua para estructurar la 

implementación, éxito inicial de implementación, etc. 

Mead (1977) Fuerzas económicas y sociales de fondo, nivel de financiamiento, estructura 

de incentivos, restricciones políticas. 

Mechling (1978) Incertidumbre técnica, conflicto interno. 

Menzel (1981) Plazos estatutarios, configuración de relaciones intergubernamentales e 

institucionales, relaciones de apoyo entre la clientela, etc. 

Mitnick and Backoff (1984) Modelo elaborado de sistema de incentivos. 

Montjoy and O’Toole (1979) Especificidad de la política, recursos, objetivos de la agencia, rutina, etc. 



  
 

Moore (1977a and 1978b) Incentivos, número de autorizaciones, especificidad de los criterios, recursos. 

Mueller (1984) Grado de cambio requerido, nivel de apoyo comunitario, solucionadores. 

Murphy (1971, 1973, 1974, 1976) Grado de apoyo entre los implementadores, adecuación del personal, presión 

de la clientela. 

Nakamura and Smallwood (1980) Especificidad de la política, limitaciones técnicas, actores, arenas, estructuras 

organizativas, etc. 

Nixon (1980) Claridad y consistencia de la comunicación. 

O’Brien (1980) Provisiones superpuestas y conflictivas de la ley. 

Pesso (1978) Reglas, supervisión. 

Porter (1976) Tecnología de la tarea, tipo de interdependencia, entorno. 

Pressman and Wildavsky (1984) Multiplicidad de participantes, perspectivas, puntos de decisión, intensidad 

de preferencias, recursos. 

Raelin (1980, 1982) Poder, autoridad y distribución de mandatos; cantidad de organizaciones; 

liderazgo en red; nivel de competencia y conflicto. 

Rawson (1981) Claridad de los objetivos organizativos, apoyo de los líderes organizativos, 

grado de discreción sobre medios y fines, organizaciones nuevas vs. 

establecidas. 

Rein and Rabinovitz (1978) Saliencia de metas, complejidad, naturaleza y nivel de recursos, número de 

niveles, número de agencias, número de participantes. 

Ripley and Franklin (1982) Tipo de política. 

Rogers and Bullock (1976) Percepción del estándar legal, grado de acuerdo con los estándares legales, 

costos y beneficios percibidos para los implementadores, etc. 

Rosenbaum(1980) Especificidad y aplicabilidad de la ley. 

Ross (1984) Estrategia de implementación, tratabilidad del problema de política, 

contenido de la política, estructura de sistemas sociopolíticos, etc. 

Sapolsky (1972) Entorno, recursos, habilidades en la política burocrática, capacidad para 

manejar la complejidad. 

Scharpf (1977,1978) Nivel de conflicto, capacidad disponible para la resolución de conflictos, 

variables estructurales u organizativas. 

Scheier (1981) Procesos de decisión y control, recursos, relaciones con el entorno, 

expectativas de supervisión, etc. 

Skelcher, Hinings, Leach, and 

Ransom (1983) 

Estructura del enlace interorganizativo. 

Smith (1973) Tensiones entre la política idealizada, la organización implementadora, el 

grupo objetivo, factores ambientales. 

Sorg (1983) Comportamientos individuales de los implementadores. 



  
 

Thomas (1979) Propensión local para aceptar un programa, combinación de incentivos de 

política con condiciones, desarrollo del problema. 

F. Thompson (1982) Discrecionalidad en la política, consenso, ética y liderazgo de la agencia, etc. 

J. Thompson (1982) Jerarquía, variables socioeconómicas. 

Van Meter and Van Horn (1975), 

Van Horn (1978, 1979a, 1979b), 

Van Horn and Van Meter (1976) 

Estándares de política, recursos, aplicación, etc. 

Weatherley and Lipsky (1977) Recursos, comportamientos de afrontamiento de los burócratas de nivel de 

calle. 

Weiler et al. (1982) Disponibilidad de datos de línea de base, medida en que los programas 

individuales se ven afectados por los estándares requeridos de rendimiento, 

etc. 

Weimer (1983) Tiempo, sistema de servicio civil, entorno burocrático. 

Williams (1980, 1982) Negociación y fijación, acuerdos institucionales, competencia del personal, 

etc. 

Yaffee (1982) Estatuto (carácter prohibitivo). 

Fuente: Brynard, (2009) 

Con lo mencionado, en las tablas 1 y 2, para una implementación efectiva de políticas públicas, 

es crucial considerar diversos aspectos y enfoques de análisis, como normas y objetivos de política, 

recursos, la comunicación entre organizaciones, actividades de inducción y entorno económico, 

social y político (Brynard, 2009) 

Es necesario mencionar que la implementación de políticas públicas, es algo complejo, pues 

establecer cuáles son los actores relevantes dentro de ellas, así como la difícil tarea de aislar 

decisiones que se toman en un entorno administrativo. Por lo tanto, el análisis de la 

implementación exige que se preste toda la atención a las múltiples acciones durante periodos 

prolongados (Villanueva, 1993). 

Tabla 3: Factores Considerados en la Implementación de Políticas 

Factores Considerados en la Implementación de Políticas 

Claridad y coherencia de la política 

(Villanueva, 1993) 

La política debe ser clara y coherente en sus objetivos y directrices para que 

pueda ser fácilmente entendida y ejecutada por quienes están a cargo de 

implementarla. 



  
 

Apoyo y compromiso de la alta 

dirección (Villanueva, 1993) 

La aceptación y el apoyo activo de la alta dirección son fundamentales para 

asegurar que la política se implemente de manera efectiva. 

Comunicación efectiva (Villanueva, 

1993) 

La comunicación clara y constante sobre la política y sus objetivos es esencial 

para garantizar que todos los niveles de la organización estén alineados y 

trabajen hacia los mismos objetivos. 

Capacitación y recursos adecuados 

(Villanueva, 1993) 

Es importante proporcionar la capacitación adecuada y los recursos 

necesarios para que el personal pueda cumplir con los requisitos de la política 

de manera efectiva. 

Cultura organizativa (Villanueva, 

1993) 

La cultura organizativa puede influir en la aceptación y la implementación de 

la política.  

Monitoreo y evaluación 

(Villanueva, 1993) 

Se deben establecer mecanismos de monitoreo y evaluación para asegurar 

que la política se esté implementando de manera efectiva y para identificar 

cualquier problema o desafío que pueda surgir durante el proceso de 

implementación. 

Fuente: Villanueva (Villanueva, 1993) 

Políticas públicas 

Las políticas públicas son herramientas desarrolladas por los Estados, implementadas a través 

de los gobiernos, con el propósito de transformar la sociedad. Se basan en la definición de 

objetivos mediante la utilización de los recursos estatales, como la legislación y los fondos 

públicos, para influir en el comportamiento de los individuos que se considera están involucrados 

en algún problema de interés público. En esencia, las políticas públicas son mecanismos de 

cambio social que inciden en las conductas individuales (Noël, 2019). 

Políticas de movilidad 

De acuerdo con Savastano et al., (2023), las políticas públicas de movilidad tienen el potencial 

de resolver las necesidades de desplazamiento de los ciudadanos en los diferentes territorios de 

los estados. La accesibilidad es un derecho individual que depende de las particularidades 

personales de cada ciudadano. Sin embargo, también es una opción pública que puede beneficiar 

a las ciudades en la medida en que exista una cohesión territorial y social dentro del espacio 

urbano.  



  
 

Política de movilidad en Ecuador 2023-2050 

En Ecuador, la política de movilidad se basa en siete ejes fundamentales que responden a la 

planificación de la movilidad urbana sostenible.  Estos ejes son planificación integrada, gestión 

integral, movilidad eficiente y segura, sostenibilidad financiera, reducción de brechas e 

inequidades, inclusión de género y compromiso ambiental. 

3. Metodología 

3.1. Enfoque de la Investigación 

Para analizar la implementación del Plan de Movilidad de Riobamba se utilizó un enfoque 

cualitativo centrada en comprender las interacciones entre los distintos actores e instituciones 

involucrados. Esta metodología cualitativa, de acuerdo a Flick (2007), enmarcada en una 

perspectiva constructivista, se apoya en la observación para recabar datos no numéricos, que en 

este caso fue la realización de entrevistas para examinar la implementación del plan en relación 

con los objetivos propuestos. 

3.2. Nivel de la Investigación 

Para la presente investigación aplicará un nivel explicativo en donde se recolectará datos 

relevantes que respaldará el tema investigado, es decir esto incluirá datos sobre la construcción, 

evaluación de la implementación, entre otros del plan de movilidad estudiado (Hernández, 2023).  

Por otro lado, la investigación aplica un nivel documental para obtener información actores clave, 

la recopilación de datos cualitativos y cuantitativos, el análisis de contenidos provistos por el GAD 

Riobamba, entrevistas, la identificación de patrones y tendencias obtenidos mediante la 

información recolectada con las encuestas, y la presentación de resultados (Villanueva, 1993). 



  
 

3.3. Métodos, técnicas e instrumentos de investigación  

3.3.1. Técnicas 

En este documento se empleará el análisis documental como técnica primaria. Esta técnica 

involucra una revisión exhaustiva de artículos académicos, estudios previos y otros documentos 

pertinentes sobre el Plan de Movilidad de Riobamba. 

Por otro lado, para el método cualitativo se emplearán entrevistas a los técnicos del GAD 

Riobamba, así como otras dignidades que peritarán recolectar información sobre el plan. 

3.3.2. Instrumentos  

Para el análisis documental, los instrumentos utilizados incluirán fichas de registro y unidades de 

almacenamiento en computadoras, que facilitarán la organización y conservación de la 

información recopilada. Estas herramientas permitirán sistematizar los datos de manera eficiente, 

asegurando un acceso fácil y rápido durante todo el proceso de investigación 

En el caso de las entrevistas a los técnicos del GAD Riobamba, así como otras dignidades se 

empleará el instrumento de guía de preguntas estructuradas. 

3.4. Alcance 

La presente investigación se realizará en la ciudad de Riobamba en el periodo 2019-2023, en 

donde se analizará la implementación del Plan de Movilidad 

3.5. Diseño de la investigación 

Para el diseño, en la siguiente tabla se detalla las variables que intervienen en el estudio, por un 

lado, la variable dependiente que se encuentra representada por la implementación del Plan de 

movilidad de Riobamba, mientras que la independiente se relaciona con los factores de evaluación 

de este plan: 



  
 

Tabla 4: Variable dependiente 

Variable Dependiente Subvariable INDICADOR 
Fuente de 

Información 

Implementación del Plan de 
movilidad de Riobamba 

Ejecución de políticas, programas o 
proyectos 

Porcentaje de acciones 
implementadas 

GAD 
Riobamba objetivos establecidos a nivel político o 

administrativo 
Alineación con los objetivos del plan 

influencia de la cúpula directiva 
Liderazgo de director y jefes 
departamentales 

Entorno social y político  Impacto del entorno 

Fuente: GAD Riobamba 

Tabla 5: Variables independiente 

Variable Independiente subvariable indicador Fuente de Información 

Factores de evaluación 

Asignación de 
Recursos Financieros 

Porcentaje de ejecución del 
presupuesto asignado  

Responsable de Finanzas o 
Presupuesto 

Eficiencia en el uso de 
recursos financieros 

Responsable de Finanzas o 
Presupuesto 

talento humano Dotación de personal 
Responsable del Departamento de 

Recursos Humanos de la 
dirección de movilidad 

Tecnológicos 
Adquisición y mantenimiento 

de tecnologías 
técnicos de movilidad 

Planificación y 
Programación 

Cronograma de 
Implementación( hitos y 

plazos) 
Director de Movilidad 

Eficacia 

Adaptabilidad a cambios en el 
entorno 

técnicos de movilidad 

Desglose de Actividades Director de Movilidad 

Coherencia con los objetivos 
del plan 

técnicos de movilidad 

Involucramiento Director de Movilidad 



  
 

Participación 
Comunitaria 

Estrategias para fomentar la 
participación 

Director de Movilidad 

Interacción  

Comunicación Director de Movilidad 

Transparencia en la 
información proporcionada 

Director de Movilidad 

Monitoreo y 
Evaluación 

Sistema de Monitoreo técnicos de movilidad 

Frecuencia y calidad del 
monitoreo 

Director de Movilidad 

Comparación de resultados 
con metas establecidas 

Director de Movilidad 

regulaciones y 
estándares  

Conformidad con 
regulaciones y estándares 

Jurídico de movilidad 

Estructura 
Organizativa 

Coordinación entre unidades 
organizativas 

Director de Movilidad 

Coordinación 
Interdepartamental 

Evaluación de la coordinación 
entre departamentos 

Director de Movilidad 

Transparencia 
Organizacional 

Acceso a información interna Director de Movilidad 

dialogo Interno 
Comunicación abierta sobre 

avances y desafíos 
Director de Movilidad 

Lecciones Aprendidas 
Documentación y análisis de 

experiencias pasadas 
Director de Movilidad y técnicos  

dialogo Interno 
Comunicación abierta sobre 

avances y desafíos 
Director de Movilidad 

Fuente: GAD Riobamba 

 



  
 

4. Resultados y discusión 

Para comprender el periodo 2019-2023, se presenta un cuadro comparativo que aborda diversos 

aspectos clave relacionados con el desarrollo económico y la movilidad urbana en el cantón 

Riobamba. Posteriormente se presentan los datos que brindan una visión global de los factores 

determinantes que han influido en la implementación del Plan.  

4.1. Contextualización 

Como muestra la Tabla 6, el cantón Riobamba en Ecuador ha experimentado un crecimiento 

en su Producto Interno Bruto (PIB) a lo largo de los años. En 2017, el PIB alcanzó los USD 

1,439,925, mostrando un desarrollo económico positivo. Sin embargo, en 2020, el PIB sufrió una 

disminución del 13.01% debido a los impactos de la pandemia global. Para el año 2022, el PIB se 

recuperó alcanzando $1.977.719, demostrando la resiliencia del cantón ante desafíos económicos. 

El sector Manufacturero fue fundamental, contribuyendo con un 15.47% al Valor Agregado Bruto 

total cantonal en 2022 (GAD Riobamba, 2020).  A continuación, un detalle de lo mencionado:  

Tabla 6: Cuadro comparativo de avances de la Movilidad entre 2019 a 2023 en el cantón Riobamba 

Aspecto 2019 2023 
(PIB) $1.439.925 $1.977.719 

Crecimiento 
Demográfico 

225.741 
64.8 urbano 
35.2% rural 

260.882 
67.9% urbano 

32.1% rural  
Se presentó un plan de movilidad urbana 
sostenible 

avances del PM 

Transporte 
Privado 

50.000 vehículos privados   55000 vehículos particulares  
Mas aumento a un 10% y no se redujo al 20% cual 
era el objetivo  

Ciclovías 496 ciclistas  
O km 

620 ciclistas  
13.1 km 

Terminales  4 4 
Transporte 
Público 

9% en composición de trafico  
174 buses urbanos  
Línea 11 
Intervalos son mayores a 8 minutos 
1 asiento por cada 18 habitantes 
1 bus por cada 1227 habitantes  
Tiempo promedio de viaje 27 minutos  
7km distancia aproximada 
IPK altos de 7 a 8  

 
205 buses urbanos 
Línea 11 se dividió en dos recorridos  
Creación de la línea 17  
Déficit del 41%  

Semaforización Reducción de fases semafóricas reducir 
tiempos de espera en 25% 

Se ha dado mantenimiento y nuevas intersecciones 
semaforizadas mas no correcciones de fases 
semafóricas  



  
 

Siniestros de 
transito  

29 fallecidos por cada cien mil habitantes  
722 puntos negros observados 

48 fallecidos por cada cien mil habitantes 
800 puntos negros observados 

Taxi y 
Transporte 
Privado 

7% composición de trafico  
3465 taxis 
3072 convencionales 
393 ejecutivos 
1 cada 65 habitantes  

 
3661 taxis  
3242 taxis convencionales 
419 ejecutivos 
1 cada 71 habitantes   

Proyectos  
Propuestos 

Mantenimiento vial de 34 km 
Ciclovías con un total de 36 km 
Pavimentación de caminos de tierra 105 km 
Paso lateral 7km 
Nueva circunvalación 36km  
Avenida ecuador 
26ª 52 km  
Ciclovía recreativa con 10km de circuitos 
Creación de EMPRESA PUBLICA 

 
 
Pavimentación de caminos de tierra ejecutada 
 
 
Proyecto UNIDOS POR LA VIDA, se realizó sept a 
diciembre de 2021  
Existió la intención pero no se aprobó en consejo ni 
apoyo de la dirección financiera 

Fuente: elaboración propia de la información documental y entrevistas 

En términos demográficos, Riobamba contaba con 225,741 habitantes en 2010, con un 

crecimiento anual promedio del 1.3% entre 2010 y 2020, mayor en áreas urbanas debido a la 

migración desde zonas rurales. La población femenina supera a la masculina con una edad 

promedio de 30 años. La concentración poblacional es mayor en áreas urbanas (67.9%) que en 

rurales (32.1%), con un crecimiento anual del 1.7% y 0.7% respectivamente. 

En el ámbito laboral, la tasa de Participación Económica Activa (PEA) en el sector del transporte 

es del 5.86%, reflejando una dinámica demográfica y laboral en evolución con migración hacia 

áreas urbanas y mayor presencia femenina en la población económicamente activa. Las 

actividades económicas no financieras de la Economía Popular y Solidaria representan 

aproximadamente el 58.00% de la economía local, abarcando sectores como educación, turismo, 

alimentación, reciclaje y transporte. 

En cuanto a la movilidad sostenible, se enfrentan desafíos en el transporte público para satisfacer 

la demanda estudiantil y mejorar la seguridad en zonas donde el 50% de los estudiantes se 

desplazan a pie. A pesar de contar con una extensión de ciclovía de 36 km, su aprovechamiento es 

limitado debido a la falta de promoción de medios ecológicos y transporte urbano nocturno que 

dificultan la movilidad urbana (GAD Riobamba, 2020). 



  
 

Los ejes viales son cruciales para el desarrollo de Riobamba, conectando a la población con 

servicios esenciales. La Red Vial Estatal, con la Troncal de la Sierra como eje principal, abarca 

128,36 km en el cantón, facilitando conexiones provinciales. En el ámbito urbano, la Red Vial 

Cantonal Urbana requiere mejoras para una movilidad eficiente y segura. 

En la capital provincial, el flujo vehicular diario es de 88,255 vehículos, con predominio del 

transporte privado (80%). Se registra un déficit del 41% en transporte público y un aumento en 

accidentes con bicicletas. La señalización vial es crucial para la seguridad, pues existieron 136 

accidentes anuales en los últimos tres años y 43 muertes. Se identifican puntos críticos como 

Parque Infantil, Estadio Olímpico y Mercados La Condamine (GAD Riobamba, 2023). 

En cuanto al transporte público, se identifican problemas como cambios en itinerarios y puntos 

de despacho, largos tiempos de espera, flotas de buses envejecidas y tiempos de recorrido 

variables, afectando la puntualidad y comodidad de los usuarios. Además, las terminales de buses 

presentan falta de espacio para estacionamiento, carecen de infraestructura adecuada y necesitan 

una reubicación urgente para garantizar un servicio óptimo. Riobamba también muestra 

concentración de vehículos en áreas clave como entidades educativas, el centro comercial y 

burocrático, la terminal terrestre y los mercados, generando competencia entre buses y taxis y 

desafíos relacionados con la congestión del tráfico. 

En términos de desplazamientos rápidos y congestión, se identifica que el 10% de las rutas 

permiten desplazamientos rápidos con pocas interrupciones, mientras que el 50% presenta 

condiciones favorables para la circulación en áreas urbanas consolidadas. Sin embargo, el restante 

40% de las rutas experimenta velocidades bajas en la Zona Central debido a la concentración de 

servicios públicos y comerciales. Los accidentes viales constituyen una preocupación significativa, 

además, los registros de accidentes también presentan limitaciones. En cuanto al transporte de 

taxis, se estima que cada taxi realiza en promedio 25 carreras diarias en el cantón Riobamba. Las 



  
 

líneas de autobuses presentan diferentes niveles de eficiencia, con algunas rutas destacando por 

su alto índice de pasajeros por kilómetro. 

En 2019, se lanzó un plan de movilidad urbana sostenible en Riobamba con el objetivo de mejorar 

el transporte, reducir costos y tiempos, y aumentar la seguridad vial. Se centra en mejorar el 

transporte público y promover el uso de modos de transporte sostenibles, como la bicicleta. 

Además, busca integrar el plan con el uso del suelo y establecer un modelo de gestión eficiente. 

Prioriza la seguridad vial con medidas preventivas y de sensibilización (GAD Riobamba, 2020). 

Los objetivos para 2040 buscan mejorar la calidad del sistema de movilidad y fomentar la 

movilidad sostenible entre la ciudadanía, evaluando indicadores como la satisfacción con el 

servicio y la sensibilidad hacia la movilidad sostenible. Se enfocan en ofrecer un transporte 

público eficiente, mejorar su disponibilidad y calidad, y operar de manera sostenible y eficiente, 

medidos a través de indicadores como tiempo de espera, cobertura del servicio y satisfacción del 

usuario. 

4.2. Resultados de la variable dependiente 

En 2019, se llevó a cabo el Plan de Movilidad de Riobamba, que incluyó un levantamiento del 

estado de la movilidad en la ciudad. Los datos recabados contaron con apoyo político y civil en su 

co-creación. Surgieron grupos de oposición a ciertos proyectos, como ciclovías y la creación de 

nuevas rutas de transporte. Sin embargo, en junio de 2020, el GAD Riobamba realizó un evento 

para socializar la entrega oficial de las ciclovías emergentes, proporcionando espacios de 

movilidad para ciclistas, peatones y personas con discapacidad (La Prensa, 2020). 

No obstante, lo anterior es contrario con lo establecido por Soto y Villacís (2022) quienes 

establecen que la calidad de serviciabilidad de las ciclovías emergentes no es el aceptable, ya que 

solo en la ciclo ruta longitudinal solo un 50% del total de la ciclovía es óptimo para su circulación 

y además el impacto social no fue el esperado por parte de los ciudadanos, pues surgieron  otras 

variables. 



  
 

En referente a ejecución de políticas o proyectos, los técnicos manifestaron que presentar 

“porcentajes es complicado debido a la diversidad de las variables y mediciones diferentes de cada 

proyecto así como la responsabilidad de cada dirección del GAD en hacerla realidad” (Riofrio, 

2024); (Técnico 3, 2024). Para la medición del plan, las personas encargadas de cada diseño, lo 

realizan por separado por lo que en esencia cada proyecto se mide individualmente y su 

verificación se contrasta con los objetivos y cronograma del plan, así como los diferentes 

departamentos  municipales para obtener una imagen precisa del progreso a alcanzar (Gavilanez, 

2024).  

Asimismo, manejan un cuadro de seguimiento de los proyectos el cual haciendo el análisis 

correspondiente a 75 proyectos planteados para el desarrollo completo del plan, de estos solo se 

han ejecutado 17 hasta la fecha de la entrevista. Según lo previsto en el cronograma al año 2023 

debería haberse completado 55 proyectos lo que representaría un 73.3% de avance. No obstante, 

debido a diversos factores que se analizaran posteriormente, solo se ha logrado un 30% de 

ejecución. Tal como detalla la tabla 7: 

Tabla 7: Proyectos identificados en el plan de acuerdo con áreas de intervención y ejecución de estos. 

Área de intervención del plan Número de 

proyectos 

ejecutado Planificado 

a 2023 

Transporte Publico  6 1 2 

Taxis 4 0 3 

Terminales y señalética 7 1 1 

Viabilidad ( obras públicas)  6 3 4 

Seguridad vial y reformas geométricas  5 3 3 

Gestión de transito 2 1 2 

Reformas viales menores 16 0 16 

Reformas viales mayores 9 2 9 

Semaforización  2 0 2 

SEROT estacionamientos (servicio municipal)  4 2 4 

Apaciguamiento de calles  14 1 4 



  
 

Ciclovías  6 3 5 

TOTAL 75 17 55 

 

Fuente y elaboración: propia con información de la Dirección de Gestión de Movilidad y transporte Gad Riobamba 
(GAD Riobamba, 2020) 

En cuanto a la alineación de los objetivos del plan, los técnicos mencionaron “Hasta la fecha se 

llevaron a cabo 13 proyectos los cuales fueron socializados con la ciudadanía “sin embargo, la falta 

de información detallada sobre los proyectos y su impacto en aspectos clave, dificulta una 

evaluación completa de la efectividad de las iniciativas llevadas a cabo" (Técnico 1, 2024). Lo 

establecido se corrobora con las campañas para la comunidad en julio de 2020, del nuevo plan de 

movilidad en las redes sociales del GAD de Riobamba (GAD Riobamba, 2020).  

El alcance del plan abarca un diseño de políticas para las diferentes áreas de tránsito, transporte 

y seguridad vial. La mayoría de los proyectos menores, es decir, los que no requieren de unos altos 

costos como la creación de nueva infraestructura o la creación de la empresa pública con un nuevo 

modelo de gestión, están establecidos en temporalidad de 15 años, lo que representa un tercio del 

total establecido: “se han logrado mejorar ciertas aristas como el crecimiento de nuevos buses 

urbanos y cambios direccionales de algunas vías , pero falta el compromiso de alinear y afianzar 

estos objetivos” (Gavilanez, 2024). 

El liderazgo del director y los jefes departamentales ha sido objeto de análisis, tanto a través de 

las expresiones del director como de la percepción de algunos técnicos y ciudadanos. Estas fuentes 

indican una desconexión entre la ciudad y el plan de movilidad, a pesar de las mejoras 

implementadas en el transporte público y la señalización en áreas urbanas clave. Aunque se han 

expandido rutas y se ha introducido una nueva línea de autobús, aún no se ha logrado una 

sincronización efectiva con el plan originalmente propuesto. Confirmando lo mencionado por La 

Prensa (2023) en donde se realiza un artículo sobre la falta de espacio y el incremento de la 

congestión vehicular debido a las ciclovías. 



  
 

A pesar de que se han presentado algunas ideas para actualizar el plan, su ejecución aún no se ha 

materializado hasta la fecha. Factores políticos, ideológicos y presiones de diversas fuentes de 

poder, como señalan Knoepfel (2012), Bardach (1973) y Schofield (2004), han dificultado la 

coordinación, y el contexto legislativo y administrativo, particularmente del consejo municipal y 

la administración del director, no ha sido claro en cuanto a las reglas a seguir. Esto ha generado 

posiciones contradictorias, como la mala distribución de las ciclovías y la implementación de 

radares, entre otros, que no se alinean con algunas directrices del plan. 

El impacto del entorno en la implementación del plan de movilidad ha experimentado cambios 

significativos en el ámbito social y político, generando una complejidad adicional debido a 

deficiencias estructurales como la ineficacia burocrática y la inestabilidad en ciertos 

departamentos debido a la rotación y cambios en el personal clave.  

Todas las variables anteriores describen a la implementación del plan, pero aquellas que logran 

cierta cohesión son las siguientes variables independientes: 

4.3. Resultados de la variable independiente 

El cumplimiento presupuestario del plan de movilidad ha sido consistente, alcanzando entre el 

70% y el 80% en los últimos tres años, con énfasis en la señalización vial. No obstante, áreas como 

la infraestructura y los estacionamientos tarifados han recibido menos atención, señalando una 

posible carencia de recursos. Los cambios políticos y administrativos han generado 

discontinuidad en la implementación, causando descoordinación entre entidades 

gubernamentales. La falta de capacitación y recursos humanos ha generado deficiencias en la 

gestión de proyectos, con retrasos y sobrecostos. 

Se destacó la importancia de la mediación y habilidades de comunicación efectiva para gestionar 

conflictos y negociar acuerdos con diversas partes interesadas, lo que condujo a la creación de 

ciclovías en varias avenidas, alcanzando más de 8 km en total. En cuanto a los aspectos 

tecnológicos, se emplearon contadores vehiculares para recopilar datos precisos sobre el flujo de 



  
 

tráfico y patrones de movilidad, lo que facilitó una planificación más informada y basada en 

evidencia. 

La implementación y mantenimiento continuo de tecnologías enfrentaron desafíos como la 

complejidad de los procesos de contratación pública y la necesidad de garantizar la 

interoperabilidad. La eficacia en el cumplimiento de hitos y plazos del plan de movilidad ha sido 

parcial hasta 2022. La dirección de movilidad ha liderado la coordinación, respaldada por la 

comisión de movilidad, pero obstáculos como la disponibilidad de recursos han afectado la 

capacidad de cumplir con los plazos establecidos.  

Se presentaron imprevistos durante la implementación del plan de movilidad, como el cambio de 

ubicación de la ciclovía de la Calle Primera Constituyente a la Calle Argentinos debido a 

restricciones de espacio y tipo de calzada. A pesar de las críticas por el nuevo trayecto, se identificó 

una alternativa viable que mantuviera el objetivo de fomentar el uso de la bicicleta como medio 

de transporte (Técnico 2, 2024). Esta adaptación implicó la revisión de planes existentes, 

evaluación de opciones y coordinación con autoridades locales y grupos comunitarios. Aunque 

mostró la capacidad del equipo para adaptarse a cambios inesperados, la falta de detalle en las 

actividades resalta la necesidad obtener más información para comprender completamente el 

proceso de implementación del plan. 

Así mismo la coherencia con los objetivos del plan sugiere que, si bien las actividades planificadas 

inicialmente estaban alineadas con los objetivos establecidos en este, hubo desviaciones durante 

la ejecución. Estas, surgieron debido a varios factores, como retrasos en la planificación del 

proyecto, procesos de contratación prolongados y problemas en la entrega de dispositivos 

necesarios. Estas discrepancias entre la planificación y la ejecución, afectan la coherencia y 

alineación de las actividades con los objetivos del plan de movilidad.  

En relación con participación comunitaria, se utilizaron estrategias para fomentar y evaluar la 

participación de “la ciudadanía, las empresas de taxis y autobuses, así como los propietarios de 



  
 

otros modos de transporte formaron parte en la toma de decisiones y la retroalimentación durante 

la implementación del plan de movilidad en sus tres fases” (Riofrio, 2024). Estas estrategias 

incluyeron el conocimiento de los diferentes colectivos ciudadanos, asociaciones y demás actores 

relevantes, así como la socialización de propuestas, la escucha activa de dudas y recomendaciones, 

y la apertura a la retroalimentación por parte de estos grupos.  

Acerca de la interacción, “Se implementaron varias medidas para garantizar la efectividad de las 

comunicaciones con el sector del transporte público urbano, intercantonal e interprovincial, así 

como con las empresas de transporte comercial en relación con el plan de movilidad. Entre estas 

medidas se incluyeron la distribución de material informativo en las unidades de transporte, 

como folletos, carteles o volantes, que proporcionaban detalles sobre las iniciativas del plan de 

movilidad y cómo podrían afectar a los operadores de transporte” (Gavilanez, 2024). 

Durante la implementación del plan de movilidad, las redes sociales se utilizaron como el 

principal canal de comunicación para difundir información relevante y fomentar la participación 

de los actores del transporte. Se mantuvo una comunicación regular sobre los progresos y 

obstáculos del plan, aunque la falta de recursos y tiempo puede haber limitado esta comunicación. 

Se llevaron a cabo diversas actividades, como reuniones informativas y campañas de 

sensibilización, para mejorar la transparencia y permitir la participación de la comunidad y las 

partes interesadas. (Técnico 2, 2024). 

Con relación a Frecuencia y calidad del servicio, se “utilizaron varios indicadores del uso de 

ciclovías, el número de pasajeros en el transporte público y el número de dispositivos instalados. 

Estos indicadores proporcionaron información sobre el progreso de las acciones implementadas 

en el plan de movilidad (Gavilanez, 2024).  

El seguimiento del número de dispositivos instalados proporciona un indicador del avance en la 

expansión de infraestructuras o tecnologías para mejorar la movilidad urbana, facilitando la toma 

de decisiones informadas. Sin embargo, la evaluación de resultados es esencial para comprender 



  
 

el impacto de las acciones implementadas y ajustar las estrategias según sea necesario. La 

organización emplea métodos para garantizar el cumplimiento de normativas legales, pero la falta 

de coordinación entre diferentes direcciones municipales ha obstaculizado la implementación 

efectiva del plan de movilidad (Burbano, 2024). 

De acuerdo Gudiño, (2022) señala que los proyectos de contratación son públicos y que cada 

proyecto se socializa, lo que podría proporcionar cierto grado de transparencia en la información 

relacionada con la implementación del plan de movilidad. A pesar de esto, la falta de una gestión 

activa para asegurar la accesibilidad transparente a la información interna puede limitar la 

participación y la comprensión de la ciudadanía en el proceso de implementación del plan de 

movilidad.  

Tabla 8: Resumen de los Factores que incidieron en el plan de movilidad desde 2019 hasta 2023 

Aspecto Resumen 
Ejecución de Políticas Dificultades para medir la ejecución debido a la diversidad de variables y 

mediciones, así como la responsabilidad de cada dirección. 
Evaluación de 
Proyectos 

Se ejecutaron solo 17 de los 75 proyectos planeados hasta el momento, alcanzando 
solo el 30% de la meta establecida para el año 2023. 

Alcance del Plan Objetivos específicos incluyen diagnóstico del sistema de transporte, mejoras al 
transporte público, implementación de medidas de tráfico. 

Liderazgo Falta de alineación y coordinación entre diferentes entidades municipales. 
Impacto del Entorno Ineficiencia burocrática y cambios en el personal afectan la implementación del 

plan. 
Aspectos Financieros Ejecución del presupuesto entre 70-80%, con énfasis en señalización vial. 
Aspectos Humanos Selección de personal con formación adecuada y habilidades de comunicación. 
Aspectos 
Tecnológicos 

Uso de tecnologías como contadores vehiculares para mejorar la planificación. 

Eficacia Cumplimiento parcial de hitos y plazos establecidos, enfrentando obstáculos. 
Adaptabilidad Adaptación a cambios inesperados como el cambio de ubicación de una ciclovía. 
Participación 
Comunitaria 

Estrategias para fomentar la participación ciudadana durante la implementación. 

Interacción Comunicación activa con actores del transporte mediante varios canales. 
Transparencia Difusión de información sobre proyectos y políticas para garantizar transparencia. 
Evaluación de 
Resultados 

Falta de evaluación formal de resultados en relación con las metas establecidas. 

Aspectos Jurídicos Métodos para garantizar el cumplimiento de normativas y mejorar coordinación. 
Coordinación Falta de coordinación entre direcciones municipales y necesidad de ajustes 

estructurales. 
Acceso a la 
Información 

Necesidad de medidas adicionales para garantizar transparencia y acceso a 
información. 

Comunicación Comunicación regular sobre avances y obstáculos, pero falta de coordinación 
formal. 



  
 

Documentación y 
Análisis 

Ausencia de lecciones aprendidas de planes anteriores, oportunidad para 
establecer prácticas efectivas. 

Fuente y elaboración: Propia de acuerdo con variables identificadas  

4.4.  Discusión 

El análisis de la implementación de políticas públicas permite evaluar la eficiencia y eficacia de 

los planes, identificando resultados a través de diversos factores, como la transparencia y la 

rendición de cuentas. Esto facilita el aprendizaje organizacional y proporciona retroalimentación 

para ajustar los planes y objetivos. La efectividad de la implementación está condicionada por 

factores políticos, administrativos, técnicos y de participación comunitaria, los cuales han influido 

en el progreso del plan hasta la fecha y proporcionan información valiosa para futuras estrategias 

de implementación.  

Además, los cambios políticos y administrativos, como la sucesión de un nuevo gobierno cantonal 

y la rotación de personal, han generado inestabilidad y falta de continuidad en la implementación 

del plan dificultando la coordinación entre las diferentes entidades gubernamentales y 

departamentos municipales, lo que ha generado posiciones contradictorias y obstaculizado el 

avance del plan. 

Adicionalmente, la ejecución del plan se ha visto afectada por limitaciones financieras, a pesar de 

que el presupuesto asignado se ha cumplido en un 70-80% en los últimos años. Sin embargo, se 

observa una distribución desigual de los recursos financieros, con un enfoque más centrado en la 

señalización vial en detrimento de otras áreas clave del plan. Esta falta de recursos adecuados 

puede haber contribuido a retrasos y deficiencias en la implementación de ciertas iniciativas. 

Por otro lado, la idoneidad del talento humano y la disponibilidad de tecnología adecuada son 

aspectos cruciales para el éxito del plan. Si bien se ha priorizado la selección de personal con 

formación académica sólida y habilidades específicas, se ha enfrentado a la falta de coordinación 

y cohesión en el equipo, lo que ha afectado la ejecución eficiente de las tareas. Además, si bien se 

han utilizado tecnologías como contadores vehiculares para recopilar datos precisos, se han 



  
 

enfrentado desafíos en la adquisición y mantenimiento de estas tecnologías debido a procesos de 

contratación burocráticos y limitaciones presupuestarias. 

Bajo este contexto, la falta de información detallada sobre los proyectos y su impacto ha generado 

interrogantes sobre la efectividad de las iniciativas implementadas. Además, la falta de 

transparencia en cuanto a la metodología utilizada y los resultados de la evaluación plantea 

cuestionamientos sobre la efectividad real de las estrategias para fomentar y evaluar la 

participación comunitaria. 

En contraste, la implementación del plan debe cumplir con normativas legales y estándares 

relevantes. Sin embargo, la falta de coordinación entre diferentes direcciones municipales ha 

obstaculizado este aspecto. Además, la falta de gestión activa para garantizar la accesibilidad 

transparente a la información interna relevante puede limitar la participación y comprensión de 

la ciudadanía en el proceso de implementación. 

Además, el Plan implementado en 2019 fue concebido con la intención de abordar los desafíos de 

movilidad en la ciudad y mejorar la calidad de vida de sus habitantes. Sin embargo, tras cinco 

años de implementación, es evidente que el progreso ha sido limitado y que persisten una serie 

de obstáculos que han dificultado su avance. Al revisar el progreso hasta la fecha, es crucial 

destacar que, aunque se han ejecutado 17 de los 75 proyectos planificados, el ritmo de 

implementación ha sido significativamente más lento de lo esperado.  

La falta de alineación con los objetivos del plan y la insuficiente información proporcionada a la 

ciudadanía han contribuido a esta brecha entre las expectativas y la realidad. A pesar de la 

socialización de algunos proyectos con la comunidad, la falta de transparencia y detalles 

específicos sobre el impacto de las iniciativas implementadas dificulta una evaluación completa 

de su efectividad. Además, los cambios políticos y administrativos han generado inestabilidad y 

falta de continuidad en la implementación del plan. 



  
 

En el presente, se identifican múltiples factores que han obstaculizado la efectividad del plan de 

movilidad. Estos incluyen la falta de coordinación entre las entidades gubernamentales y 

departamentos municipales, así como la insuficiente capacitación y recursos humanos para llevar 

a cabo las tareas necesarias. La ineficiencia burocrática y la falta de transparencia en el uso de los 

recursos asignados también han generado retrasos y obstáculos en la implementación. 

Contrastación de los resultados obtenidos con los proyectos identificados en el plan 

de acuerdo con áreas de intervención y ejecución de estos: 

Los resultados obtenidos hasta la fecha muestran una discrepancia significativa entre los 

proyectos identificados en el plan de movilidad y su ejecución real. De los 75 proyectos 

planificados, solo se han ejecutado 17, lo que representa un 30% de la meta establecida para 2023. 

En áreas clave como el transporte público, solo se ha completado uno de los seis proyectos 

planificados, y en las reformas viales mayores, solo dos de los nueve proyectos han sido 

completados. Sin embargo, en la señalización vial y las reformas geométricas, se ha logrado una 

mayor ejecución, con tres de los cinco proyectos completados. Esta discrepancia resalta las 

dificultades en la implementación del plan, especialmente en términos de coordinación, 

asignación de recursos y gestión administrativa. 

5. Conclusiones y recomendaciones 

El Plan de Movilidad de Riobamba enfrenta una serie de desafíos que han limitado su efectividad 

hasta la fecha. Sin embargo, con un enfoque renovado en la coordinación, transparencia y 

participación ciudadana, es posible superar estos obstáculos y garantizar un futuro más sostenible 

y eficiente en términos de movilidad urbana en la ciudad. 

Para mejorar la implementación del plan de movilidad en Riobamba, se pueden considerar 

medidas como la creación de equipos interdisciplinarios, designación de responsables para la 

coordinación entre departamentos y la implementación de la Empresa municipal. Además, la 



  
 

capacitación y sensibilización sobre el plan en todos los niveles de la organización serían útiles 

para garantizar una comprensión común y compromiso compartido. Abordar los desafíos 

identificados y establecer estrategias efectivas para superarlos es crucial para el éxito continuo del 

plan, lo que implica mejorar la coordinación entre entidades gubernamentales, garantizar la 

transparencia y fomentar la participación ciudadana. 

La implementación exitosa del Plan de Movilidad de Riobamba requiere abordar una serie de 

factores interrelacionados que van desde aspectos políticos y financieros hasta consideraciones 

humanas y tecnológicas. La identificación y comprensión de estos factores son fundamentales 

para informar estrategias efectivas de implementación y garantizar un futuro más sostenible en 

términos de movilidad urbana en la ciudad. 

Recomendaciones 

Sería necesario revisar y ajustar los procesos de planificación y presupuesto para integrar los 

proyectos del plan de movilidad en el plan operativo anual. Además, se podrían establecer 

mecanismos formales de coordinación, como comités interdepartamentales o equipos de trabajo, 

para facilitar la comunicación y la colaboración entre las diferentes unidades organizativas en la 

implementación del plan de movilidad. La falta de evaluación de los resultados obtenidos en 

relación con las metas establecidas dificulta la identificación de áreas de mejora y la toma de 

decisiones informadas. 

Para mejorar la comunicación en el futuro, podría ser necesario asignar recursos específicos para 

actividades de comunicación, establecer canales formales de comunicación y coordinación, y 

garantizar un compromiso constante con la divulgación de información relevante sobre el 

progreso del plan de movilidad y los obstáculos encontrados. Esto podría contribuir a una mayor 

transparencia y eficacia en la implementación del plan. 
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Anexos: 

Anexo 1: Instrumento de recolección de datos: Entrevista: 

Diseño de Cuestionarios y Guiones de Entrevistas: 

Para cada grupo de participantes, se desarrollarán cuestionarios y guiones de entrevistas 

específicos. Estos documentos contendrán preguntas diseñadas para abordar los objetivos de la 

investigación, como la evaluación de estrategias, los desafíos experimentados y recomendaciones 

para mejorar la movilidad sostenible. Se garantizará que las preguntas sean claras y relevantes 

para cada grupo. 

 Entrevistas  

Las entrevistas con los participantes clave se llevarán a cabo de manera personalizada 

utilizando guiones de entrevistas estructurados que se centren en temas específicos relacionados 

con la movilidad sostenible y los desafíos específicos de cada grupo 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

Anexo 2: Formulario de consentimiento informado para entrevistados 

 

Proyecto de Investigación:      

  Artículo científico requisito para la incorporación 

como magister en gestión publica  

Título del Estudio: 

“ANÁLISIS DE LA IMPLEMENTACIÓN DEL PLAN 

DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA 

2019-2023.” 

Investigador:    Luis Alejandro Arias Zambrano ci 1717835845 

Objetivo del Estudio: Analizar la implementación del plan de movilidad 

urbana de Riobamba y los factores que inciden en su 

alcance durante el período 2019-2023." 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

PROCEDIMIENTO DE LA ENTREVISTA: 

Anexo 3: Descripción del Estudio: 

El proyecto responde a la necesidad de analizar críticamente 

la efectividad y la eficiencia de las políticas públicas implementadas 

en el ámbito de la movilidad en Riobamba, con el objetivo de 

identificar áreas de mejora y oportunidades para una movilidad 

más amigable con el entorno y los ciudadanos. 

 

Voluntariedad de Participación: Su participación en esta entrevista es completamente 

voluntaria. Puede decidir no participar o retirarse en cualquier momento sin ninguna 

consecuencia. 

Confidencialidad: La información proporcionada durante la entrevista será tratada de forma 

confidencial. Los resultados del estudio se presentarán de manera agregada y no se revelará su 

identidad sin su consentimiento expreso. 

Grabación de la Entrevista: Se realizará grabación de audio durante la entrevista, por lo que 

usted está completamente informado y dará el consentimiento respectivo de la misma. 

Duración: La entrevista tomará aproximadamente 40 a 60 minutos  

 

 

 

 

 



  
 

 

Anexo 4: Consentimiento 

Al acceder a participar en esta entrevista, comprendo y acepto lo siguiente: 

• He leído y comprendido la descripción del estudio y los procedimientos de la entrevista. 

• He tenido la oportunidad de hacer preguntas y se me han proporcionado respuestas 
satisfactorias. 

• Comprendo que mi participación es voluntaria y que puedo retirarme en cualquier 
momento sin penalización. 

• Acepto que la información proporcionada durante la entrevista puede ser grabada [si 
aplica] y utilizada con fines de investigación. 

• Entiendo que se mantendrá la confidencialidad de la información y que mi identidad 
será protegida. 

 

• Estoy de acuerdo en participar en esta entrevista. 
 

Firma del Entrevistado:      Firma del Investigador: 

Fecha: 

Nota: Proporcione una copia de este formulario al entrevistado para su referencia. Asegúrese de responder a todas las preguntas 

del entrevistado antes de obtener su consentimiento. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

Anexo 5: Formulario de consentimiento informado para entrevistados 

 

Proyecto de Investigación:      

  Artículo científico requisito para la incorporación 

como magister en gestión publica  

Título del Estudio: 

“ANÁLISIS DE LA IMPLEMENTACIÓN DEL PLAN 

DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA 

2019-2023.” 

 

Investigador:    Luis Alejandro Arias Zambrano 

 ci 1717835845 

 

 

Objetivo del Estudio: Analizar la implementación del plan de movilidad 

urbana de Riobamba y los factores que inciden en su 

alcance durante el período 2019-2023." 

 

 

 

 



  
 

Anexo 6: Procedimiento de la entrevista 

Descripción del Estudio: 

El proyecto responde a la necesidad de analizar críticamente 

la efectividad y la eficiencia de las políticas públicas implementadas 

en el ámbito de la movilidad en Riobamba, con el objetivo de 

identificar áreas de mejora y oportunidades para una movilidad 

más amigable con el entorno y los ciudadanos. 

   

Voluntariedad de Participación: Su participación en esta entrevista es completamente 

voluntaria. Puede decidir no participar o retirarse en cualquier momento sin ninguna 

consecuencia. 

 

Confidencialidad: La información proporcionada durante la entrevista será tratada de forma 

confidencial. Los resultados del estudio se presentarán de manera agregada y no se revelará su 

identidad sin su consentimiento expreso. 

 

Grabación de la Entrevista: Se realizará grabación de audio durante la entrevista, por lo que 

usted está completamente informado y dará el consentimiento respectivo de la misma. 

 

Duración: La entrevista tomará aproximadamente 40 a 60 minutos  

 

 



  
 

 

Anexo 7: Consentimiento 

 

Al acceder a participar en esta entrevista, comprendo y acepto lo siguiente: 

• He leído y comprendido la descripción del estudio y los procedimientos de la entrevista. 

• He tenido la oportunidad de hacer preguntas y se me han proporcionado respuestas 
satisfactorias. 

• Comprendo que mi participación es voluntaria y que puedo retirarme en cualquier 
momento sin penalización. 

• Acepto que la información proporcionada durante la entrevista puede ser grabada [si 
aplica] y utilizada con fines de investigación. 

• Entiendo que se mantendrá la confidencialidad de la información y que mi identidad 
será protegida. 

 

• Estoy de acuerdo en participar en esta entrevista. 
 

 
 

 

Firma del Entrevistado:      Firma del Investigador: 

 

Fecha: 

Nota: Proporcione una copia de este formulario al entrevistado para su referencia. Asegúrese de responder a todas las preguntas 

del entrevistado antes de obtener su consentimiento. 

 

 

 

 



  
 

Anexo 8: Guía de la entrevista 

Ejecución de políticas, programas o proyectos 

1. 1Cuál fue el porcentaje exacto de implementación del plan de movilidad en nuestra 

ciudad entre los años 2019 y 2023? 

Alineación con los objetivos del plan 

2. Durante este período, ¿cuántos proyectos específicos incluidos en el plan de movilidad 

fueron ejecutados exitosamente? Además, ¿qué medidas adicionales se implementaron 

para abordar los desafíos de tráfico, mejorar el transporte público y la infraestructura 

vial en nuestra ciudad? 

Liderazgo de director y jefes departamentales 

3. Desde su posición como director de movilidad de la alcaldía, ¿cómo se aseguró de 

alinear y mantener la coherencia entre las decisiones y directrices y el plan de la alcaldía 

de acuerdo con las prácticas y acciones cotidianas de la implementación del plan a nivel 

operativo en su departamento 

Impacto del entorno 

4. ¿Cómo evaluó usted el impacto y la adaptación de las acciones de implementación del 

plan de movilidad frente a cambios en el entorno social y político? 

 

5. ¿Qué estrategias empleó usted dentro del marco del plan de movilidad para gestionar 

estos factores externos de manera efectiva en su trabajo dentro de la institución? 

 

 

 



  
 

Responsable de Finanzas o Presupuesto (2) 

6. ¿Cómo se evaluó el nivel de ejecución de acciones específicas dentro del plan de 

movilidad en comparación con los recursos asignados? 

7. ¿Cuál fue la relación entre los recursos financieros asignados y los resultados 

alcanzados en la implementación del plan de movilidad? 

8. ¿Cómo se midió el progreso hacia los objetivos del plan de movilidad en términos de 

asignación y ejecución de recursos? ¿Cuál es la normativa que rige la asignación y 

ejecución del presupuesto para la implementación del plan de movilidad? ¿Cómo se ha 

aplicado esta normativa en la práctica hasta ahora? 

9. ¿Consideraba usted que los costos asociados con la implementación del plan de 

movilidad fueron adecuados eran eficientes?  

10. En caso afirmativo, ¿cuáles eran los factores que contribuían a lograr esta eficiencia? Y 

en caso negativo, ¿cuáles eran los factores que contribuían a la ineficiencia de estos 

costos 

Responsable del Departamento de Recursos Humanos de la dirección de movilidad 

11. ¿Cómo se aseguró la idoneidad del talento humano involucrado en la implementación 

del plan de movilidad? ¿Qué habilidades y competencias consideró cruciales para el 

éxito de la implementación 

Adquisición y mantenimiento de tecnologías / técnicos de movilidad 

12. ¿Cómo se utilizó la tecnología para cumplir con lo establecido en el plan de movilidad? 

¿Cuál fue el proceso para adquirir y mantener las tecnologías necesarias para la gestión 

de la implementación del plan? Además, ¿se enfrentaron desafíos específicos en este 

aspecto. 

Cronograma de Implementación (hitos y plazos (2) 



  
 

13. ¿En qué medida se cumplieron los hitos y plazos establecidos en el cronograma del plan 

de movilidad hasta el momento? ¿Cuáles fueron los principales impulsores de la 

puntualidad y cuáles fueron los obstáculos encontrados? 

Adaptabilidad a cambios en el entorno / técnicos de movilidad 

14. ¿Cómo se adaptó el plan de movilidad a cambios imprevistos en el entorno? ¿Puede 

proporcionar ejemplos específicos de situaciones inesperadas y las respuestas 

estratégicas implementadas? 

Desglose de Actividades 

15. Puede proporcionar un desglose detallado de las actividades realizadas durante el 

proceso de implementación del plan original. Además, ¿cuáles fueron los motivos y 

desafíos que llevaron a realizar ajustes en estas actividades?" 

Coherencia con los objetivos del plan / técnicos 

16. ¿En qué medida estaban alineadas y eran coherentes las actividades planificadas con 

los objetivos establecidos en el plan de movilidad 

Estrategias para fomentar la participación 

17. Qué estrategias se utilizaron para fomentar y evaluar la participación de la ciudadanía, 

las empresas de taxis y autobuses, así como los propietarios de otros modos de 

transporte en la toma de decisiones y la retroalimentación durante la implementación 

del plan de movilidad 

Comunicación 

18. ¿Qué medidas se implementaron para garantizar la efectividad de las comunicaciones 

con el sector del transporte público urbano, Inter cantonal e interprovincial, así como 

las empresas de transporte comercial en relación con el plan de movilidad? 

Transparencia en la información proporcionada 



  
 

19. Durante la implementación del plan de movilidad, ¿cómo se garantizó la transparencia 

en la información proporcionada al ciudadano o empresas que prestan servicios de 

transporte? 

Frecuencia y calidad del monitoreo (2) 

20. ¿Qué indicadores clave se utilizaron para monitorear la implementación del plan de 

movilidad? 

21. ¿Quién fue responsable de realizar este monitoreo? Además, ¿con qué frecuencia se 

llevó a cabo y cómo se midió la calidad de los informes generados? Finalmente, ¿qué 

acciones correctivas se implementaron a partir de los resultados del monitoreo? 

Comparación de resultados con metas establecidas 

22. ¿Cómo se evaluó los resultados obtenidos en relación con las metas establecidas en el 

plan de movilidad? 

Normativas / Jurídico de movilidad 

23. ¿Cuáles son los métodos utilizados por la organización para garantizar el cumplimiento 

de las normativas legales, estatutos, reglamentos, ordenanzas y estándares relevantes 

durante la implementación del plan de movilidad 

Coordinación entre unidades organizativas 

24. ¿La estructura organizativa permitió la implementación adecuada del plan de 

movilidad? En caso contrario, ¿qué cambios se podrían hacer para mejorar la 

implementación?" 

25. ¿Los mecanismos de coordinación entre diferentes unidades organizativas funcionaron 

adecuadamente en relación con la implementación del plan de movilidad? En caso 



  
 

afirmativo, ¿cómo funcionaron estos mecanismos? Y en caso negativo, ¿cuáles fueron 

los obstáculos que impiden una coordinación efectiva 

Acceso a información interna 

26. Cómo se aseguró la accesibilidad transparente a la información interna relevante para 

la implementación del plan de movilidad al ciudadano en común. 

Comunicación abierta sobre avances y desafíos 

27. ¿Se llevó a cabo una comunicación regular sobre los avances y obstáculos durante la 

implementación del plan de movilidad? En caso afirmativo, ¿qué impacto se ha 

observado como resultado de esta comunicación? En caso negativo, ¿cuáles fueron las 

razones detrás de la falta de comunicación?" 

Documentación y análisis de experiencias pasadas 

28. ¿Cómo se transmitió el aprendizaje adquirido de las experiencias pasadas durante la 

implementación del plan de movilidad para mejorar futuras acciones 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

Anexo 4: Evidencia fotográfica y oficio 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

 

 

 

 

Tabla 9: Entrevistados y códigos citados. 

Nombre del entrevistado Código citado 

E1 Riofrío, (2024) 

E2 Gavilánez, (2024) 

E3 Técnico 1, (2024) 

E4 Técnico 2, (2024) 

E5 Técnico 3, (2024) 

E6 Burbano, (2024) 

Fuente y elaboración: propia con información de las entrevistas realizadas 

 

 

 

 


