UNIVERSIDAD TECNICA ESTATAL DE QUEVEDO

FACULTAD DE CIENCIAS DE LA INGENIERIA
CARRERA DE LICENCIATURA EN GESTION AMBIENTAL

Proyecto de investigacion
previo a la obtencion del
titulo de Licenciatura en
Gestion Ambiental.

Titulo del Proyecto de Investigacion:

“MODELO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE PARA LA IMPLEMENTACION DE
UNA CICLOVIA EN EL CENTRO URBANO DE LA CIUDAD DE QUEVEDO”

Autor:

Arguello Suérez Tito André

Directora del Proyecto:
Ing. Mariela Diaz Ponce, MSc.

Quevedo - Los Rios — Ecuador

2021






DECLARACION DE AUTORIA Y CESION DE DERECHOS.

Yo, Tito André Arguello Sudrez, declaro que el trabajo aqui descrito es de mi autoria; que
no ha sido previamente presentado para ningun grado o calificacion profesional; que he
consultado las referencias bibliogréficas que se incluyen en este documento.

La Universidad Técnica Estatal de Quevedo, puede hacer uso de los derechos
correspondientes a este trabajo, segun lo establecido por la Ley de Propiedad Intelectual, por

su reglamento y la normativa institucional vigente.

Tito André Arguello Suarez

CC. 050374950-9



CERTIFICACION DE CULMINACION DEL PROYECTO DE
INVESTIGACION.

La suscrita, Ing. Mariela Diaz Ponce, MSc, Docente de la Universidad Técnica Estatal de
Quevedo certifica que el estudiante, Tito André Arguello Suérez, realizé el proyecto de
investigacion de grado titulado “Modelo de movilidad sostenible para la implementacion de
una ciclovia en el centro urbano de la ciudad de Quevedo”, previo a la obtencion del titulo
de Licenciatura en Gestion Ambiental, bajo mi direccion, habiendo cumplido con las

disposiciones reglamentarias establecidas para el efecto.

Z44¢ MARTELA
°0H% ALEXI DIAZ

Ing. Mariela Diaz Ponce, MSc.

DIRECTORA DEL PROYECTO DE INVESTIGACION



CERTIFICADO DEL REPORTE DE LA HERRAMIENTA DE
PREVENCION DE COINCIDENCIA Y/O PLAGIO ACADEMICO.

Por medio del presente me permito certificar, que el Sr. Arguello Suéarez Tito André,
estudiante egresado de la carrera de Licenciatura en Gestidn Ambiental presencial, una vez
que se reviso el proyecto de investigacion “MODELO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE
PARA LA IMPLEMENTACION DE UNA CICLOVIA EN EL CENTRO URBANO DE
LA CIUDAD DE QUEVEDOQO?”, tengo a bien informar que se realizé la revision respectiva
por medio del sistema Urkund, con un porcentaje favorable del 3%.

Se adjunta imagen del sistema Urkund

Curiginal

Document Information

Analyzed document TITO ARGUELLO SUAREZ - TESIS.docx (D113939878)
Submitted 10/1/2021 6:48:00 AM

Submitted by
Submitter email mdiaz@uteq.edu.ec
Similarity 3%
Analysis address mdiaz.uteq@analysis.urkund.com

O wanrea
= ALEXI DIAZ

Ing. Mariela Diaz Ponce, MSc.

DIRECTORA DEL PROYECTO DE INVESTIGACION



UNIVERSIDAD TECNICA ESTATAL DE QUEVEDO
FACULTAD DE CIENCIAS DE LA INGENIERIA
CARRERA DE LICENCIATURA EN GESTION AMBIENTAL

PROYECTO DE INVESTIGACION:

Titulo:

“Modelo de movilidad sostenible para la implementacion de una ciclovia en el centro
urbano de la ciudad de Quevedo”

Presentado al Consejo Directivo como requisito previo a la obtencién del titulo de

Licenciatura en Gestion Ambiental.

Aprobado por:

3 Firmado electrénicamente por:
JiTiNadiogt JUAN PABLO
USSRy URDANIGO

AL ZAMBRANO

Blgo. Juan Pablo Urdanigo Zambrano
PRESIDENTE DEL TRIBUNAL

Firmado digitalmente

PEDRO HARRYS

LOZANO
MENDOZA

eeeeeeeeeeeeeeeeeee

NIETO CANARTE

por PEDRO HARRYS
LOZANO MENDOZA
Fecha: 2021.12.02
08:34:29 -05'00'

Ing. Carlos Nieto Cafarte, MSc.
MIEMBRO DEL TRIBUNAL

QUEVEDO - LOS RIOS — ECUADOR
2021

Ing. Pedro Lozano Mendoza, MSc.

MIEMBRO DEL TRIBUNAL



AGRADECIMIENTO.

Quiero agradecer primero a Dios por brindarme salud y permitirme alcanzar cada uno de mis
objetivos y metas siendo guia en cada paso que doy, refugio en momentos dificiles, a mis
padres Tito Arguello e Iris Suarez por brindarme siempre su amor que se ve reflejado en un
apoyo incondicional, gracias por cada uno de los consejos y valores que aportan a mi vida

los cuales me han ayudado a crecer como persona.

Mi profundo agradecimiento a mis abuelos Salomén Suérez y Lourdes Moreira por estar
siempre a mi lado ayudandome durante estos afios de carrera universitaria, por brindarme
muchas veces su tiempo y por cada una de sus ensefianzas las cuales llevo siempre conmigo,
a mi hermano y a cada uno de mis familiares que han sido parte de este proceso y que me

han extendido su mano muchas veces.

De igual manera a todas las personas que han formado parte de estos afios de formacion
académica como mis comparieros de curso y personas que tuve el agrado de conocer en
actividades académicas como pasantias y vinculacion, también a quienes he conocido enmi

vida personal y que me han ayudado a seguir adelante.

A cada uno de los docentes de la carrera de Licenciatura en Gestion Ambiental de la UTEQ
gue me brindaron sus conocimientos, sus consejos, por ser ejemplos de ética profesional y
brindarme una formacion integral que me ayudara a desarrollarme en el ambito laboral, en
especial a la Ing. Mariela Diaz por el apoyo, conocimiento, paciencia y colaboracion

brindada durante el proceso de desarrollo de este proyecto de investigacion.

Vi



DEDICATORIA.

El presente trabajo de investigacion lo dedico a Dios por brindarme sabiduria y concederme
la fortaleza para cumplir con dedicacién y responsabilidad cada parte de este proyecto a pesar
de alguna dificultad que se haya presentado.

Lo dedico a mis padres por incentivarme siempre a seguir adelante con mis estudios y
apoyarme en cada paso que doy , por el esfuerzo que siempre han realizado para brindarme
lo mejor en mi vida, quiero dedicarlo a mis abuelos por ser un pilar fundamental en todos
mis afios de formacion como profesional , por estar prestos siempre prestos a ayudarme, de
igual manera a mi hermano por compartir momentos especiales a mi lado y a mi amigo y

hermano de cuatro patas Max por desvelarse muchas veces a mi lado.

Vil



RESUMEN.

El presente proyecto “Modelo de movilidad sostenible para la implementacion de una
ciclovia en el centro urbano de la ciudad de Quevedo, Ecuador 2021” busca fomentar una
alternativa de movilidad en el centro de la ciudad, que permita disminuir los problemas que
se generan por el crecimiento del parque automotor, se realizé un diagnostico de movilidad,
se analiz6 las principales vias del centro de la ciudad donde se tomaron coordenadas de
puntos de transito y caracteristicas viales, se realiz6 un aforo de dos semanas donde se
monitoreo el transito durante 8 horas diarias cada 15 minutos, en dos calles principales se
determind que el vehiculo con mayor uso es el vehiculo ligero ( Automdvil ) con 61% en
cada calle, la moto es el segundo vehiculo utilizado con el 28% y 25 % en cada una de las
calles, mientras que el ciclismo solo llega al 2 %, se aplicé una encuesta para determinar la
perspectiva ciudadana respecto al sistema de movilidad actual y la implementacion de una
solucion de movilidad sostenible a través del ciclismo y una ciclovia, se determind que la
seguridad vial es un condicionante en potenciales ciclistas, también el efecto ambiental y a
la salud que siente la ciudadania por el sistema de transporte actual, se procedio a utilizar
ArcGIS para realizar el analisis multicriterio donde se establecieron valores a cada criterio
en la herramienta Reclassify, elaborando mapas tematicos que luego se ponderaron en la
herramienta Weighted Overlay, indicando las rutas 6ptimas para la ciclovia , se describieron
estrategias en 6 areas tematicas a corto mediano y largo plazo de acuerdo a bibliografia de
estrategias implementadas con éxito en otras ciudades del mundo, con la finalidad de

fomentar el uso del ciclismo en el centro de la ciudad y en el cantén Quevedo.

Palabras clave: Movilidad sostenible; Bicicleta; Ciclovia; Diagnostico de movilidad,

Analisis multicriterio.
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ABSTRAC.

The present project "Sustainable mobility model for the implementation ofa bicycle lane in
the urban center of the city of Quevedo, Ecuador 2021" seeks to promote an alternative of
mobility in the city center, which allows to reduce the problems that are generated by the
growth of the vehicle fleet, a mobility diagnosis was carried out, the main streets of the city
center were analyzed where coordinates of transit points and road characteristics were taken,
a two-week capacity was made where traffic was monitored for 8 hours a day Every 15
minutes, in two main streets it was determined that the vehicle with the greatest use is the
light vehicle (Automobile) with 61% in each street, the motorcycle is the second vehicle used
with 28% and 25% ineach of the streets , while cycling only reaches 2%, a survey was applied
to determine the citizen perspective regarding the current mobility system and the
implementation of a mobile solution It is determined that road safety is a determining factor
in potential cyclists, as well as the environmental and health effect that citizens feel by the
current transport system, it was determined that road safety is a determining factor for the
current transport system, and ArcGIS was used to perform the analysis. multicriteria where
values were established for each criterion in the Reclassify tool, elaborating thematic maps
that were then weighted in the Weighted Overlay tool, indicating the optimal routes for the
bicycle lane, strategies were described in 6 thematic areas in the short, medium and long
term according to bibliography of strategies successfully implemented in other cities around

the world, inorder to promote the use of cycling in the city center and in the Quevedo canton.

Keywords: Sustainable mobility; Bike; Bikeway; Mobility diagnosis, Multi-criteria
analysis.
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INTRODUCCION.

Desde finales del siglo XX se han producido cambios en cuanto a la perspectiva del
desarrollo en las ciudades, lo cual ha generado un nuevo modelo de movilidad, en 1997 se
Ilevo a cabo la firma del protocolo de Kioto donde se plasmo a la movilidad urbana como un
agente generador de externalidades que afectan al medio ambiente (1), haciendo referencia
a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) hasta el 2030 se pretende el acceso de sistemas
de transportes seguros, asequibles, accesibles y sostenibles con un énfasis en la reduccion
del impacto ambiental negativo en las ciudades (2).

A escala global paises como Estados Unidos, Inglaterra, Italia, Francia, Australia, Espafa
lideran estudios de investigacion cientifica en lo que respecta a la movilidad sostenible, en
cuanto a Latinoameérica Brasil es un referente, se corresponde a la movilidad como un
elemento articulador territorial, con un enfoque que no solo trata del desplazamiento si no
de varios aspectos de forma flexible y multidimensional en cuanto al desarrollo urbano,

socioambiental y de gestion (3).

Segun el Banco Interamericano de desarrollo (BID), al referirnos a la movilidad urbana las
ciudades de Latinoamérica se enfrentan a varios desafios en cuanto a: accidentalidad vial,
congestion de transito, inseguridad, polucion, deficiencia en los sistemas publicos y de otros
transportes alternativos (4) lo cual se agrava debido al crecimiento demografico, el
incremento del uso del transporte motorizado, en ausencia de una planificacion sin entender

que las ciudades no seran sostenibles si sus sistemas de transportes no lo son (5).

En el Ecuador uno de los aspectos mas importantes en la legislacion vigente de los altimos
afios ha sido la transferencia a los municipios de las competencias de planificacion,
regulacion, el control de transito y el transporte, por ello lo que antes ejercia el estado
ecuatoriano en esta materia ahora lo realizan los municipios y se refleja en el Cddigo

Organico de Organizacién Territorial Autonomia y Descentralizacion (COOTAD) (6).

En cuanto a los proyectos de movilidad realizados en Ecuador, se pueden evidenciar avances
como los buses de transito rapido en Quito y Guayaquil o también la construccion del metro

y la tranvia en Quito y Cuenca respectivamente, la aerovia en Guayaquil (6) los sistemas de



bicicletas publicas con sus ciclovias como en el caso de BiciQuito, a pesar de estos avances

hay un largo camino por recorrer en cuanto a la movilidad sostenible (4).

Con la finalidad de fortalecer el sistema de movilidad en la ciudad de Quevedo esta
investigacion disefia un modelo de movilidad sostenible basandose en la implementacion de
una ciclovia en el centro de la ciudad, a través de un diagnostico del sistema de movilidad
vigente, para la obtencion de datos, un andlisis multicriterio utilizando una herramienta SIG
que permite localizar sitios idoneos para una ciclovia y una estrategia para fomentar el

ciclismo.



CAPITULO 1
CONCEPTUALIZACION DE LA INVESTIGACION



1.1. Problema de investigacion.
1.1.1. Planteamiento del problema.

En la actualidad las ciudades se encuentran en constante crecimiento, volviéndose mas
complejas, la movilidad es un pilar del desarrollo ya que se relaciona con otros sectores,
siendo los problemas un reflejo de las dificultades de indole social, econémica y medio
ambiental, se considera que la congestion, emisiones de contaminantes y que la diferencia
entre calidad y cantidad de oportunidades entre los paises en vias de desarrollo y los

desarrollados sera ain mas significativa (7).

En Latinoamérica la movilidad a través de la motorizacion como medio de transporte crece
a un ritmo acelerado lo que incrementa los niveles de inseguridad vial y otros que generan
insostenibilidad, el crecimiento de la urbanizacion y del parque automotor impacta sobre la
calidad de vida, los efectos correspondientes al cambio climatico hacen de la movilidad

urbana y el transporte temas que deben ser tratados con interés en las ciudades (8).

La contaminacion presente en el aire por gases como el monoxido de carbono generado por
los motores de combustion, provocan enfermedades degenerativas. La contaminacion
acustica, un factor que se presenta por el trafico en la ciudad, provoca problemas como fatiga,
estrés, irritabilidad, estos son algunos de los efectos comunes que generan los contaminantes

que se producen por el incremento del parque automotor (9).

En el Ecuador varias ciudades buscan disminuir el uso del automovil utilizando otras
alternativas de movilidad como las ciclovias y el fomento del ciclismo, las ciudades
medianas o pequefias aun carecen de sistemas de movilidad distintos al de vehiculos privados

de combustidn, por ello es importante desarrollar nuevas formas de movilidad.

1.1.1.1. Diagnéstico.

La ciudad de Quevedo no ha priorizado la movilidad sostenible como un factor determinante
dentro de su desarrollo, a pesar de que han existido iniciativas no se ha visualizado un efecto
a largo plazo, lo que se percibe es la visién de priorizar la vialidad para los transportes
motorizados, esto ha generado inconvenientes a través del tiempo como un creciente trafico

en las horas pico y un aumento del trafico en general.



Se construyen infraestructuras para vehiculos, incentivando al uso del transporte motorizado
por encima del peaton o el ciclismo de manera contraria a lo que indica la herramienta de
jerarquizacién de la movilidad, lo que genera efectos negativos en el medio ambiente

afectando a la calidad de vida de la poblacion.

El centro de la ciudad de Quevedo se cataloga como uno de los lugares con mas tréfico, esto
debido a que es que es la zona comercial mas importante, donde se establecen calles como
parqueaderos para vehiculos, los buses muchas veces no cuentan con un orden adecuado

generando inconvenientes en las dos vias principales, afectando la vida diaria.

A pesar de evidenciar grupos organizados de ciclistas y personas que usan la bicicleta para
recreacion, desplazamiento laboral, como su medio de transporte habitual, no existe un
modelo para potenciar un transporte alternativo como la bicicleta a traves de la ciclovia para
que pueda aumentar el namero de ciclistas que utilicen este medio no solo de manera

recreativa si no de manera general.

1.1.1.2. Prondstico.

Al no implementar la movilidad sostenible en el centro de la ciudad y al evitar generar una
normativa que incentive a la movilidad activa y sistemas de transportes amigables con el
medioambiente se espera un mayor crecimiento en el parque automotor tal como se ha
desarrollado durante estos ultimos afos, al ser la zona céntrica de la ciudad un area que ya

no puede expandirse los problemas en el transito vehicular seran insostenibles.

Los problemas de congestion se reflejardn en mayor pérdida de tiempo a la hora de
desplazarse, un mayor efecto de la contaminacion acustica y atmosférica asi como mayor
probabilidad de accidentes automovilisticos, incidiendo en un efecto negativo para la salud
publica del canton y disminuyendo la calidad de vida de las personas que frecuentan o viven
la ciudad y su zona céntrica. Por lo cual no se cumplira con lo que establecen los ODS ni se

contribuird a frenar el cambio climético.



1.1.2. Formulacion del problema.

¢Cuales son las iniciativas y la estrategia que deben formar un modelo de movilidad
sostenible basado en la implementacion de una ciclovia en el centro urbano del canton

Quevedo?

1.1.3. Sistematizacion del problema.

e ;Cual es la situacién actual del sistema de movilidad presente en el centro urbano del
canton Quevedo?

e ;COmo seleccionar unsitio idoneo para un esquema de ciclovia en el centro de la ciudad?

e Como fomentar a través de una estrategia el transporte en bicicleta para una mejor

calidad ambiental en el sitio de estudio?



1.2. Objetivos.

1.2.1. Objetivo general.

Disefiar un modelo de movilidad sostenible basado en la implementacion de una ciclovia en

el centro urbano de la ciudad de Quevedo.

1.2.2. Objetivos especificos.

e Diagnosticar el sistema de movilidad presente en el centro urbano de la ciudad de
Quevedo.

e Aplicar latecnica del analisis multicriterio con SIG para la seleccion del esquema
idoneo de ciclovia en el centro urbano de la ciudad de Quevedo.

e Proponer una estrategia de movilidad sostenible que incorpore el transporte mediante
bicicletas.



1.3. Justificacion.

En la actualidad un creciente proceso de urbanizacién con méas del 50 % de la poblacion
viviendo en areas urbanas, ha impulsado el desarrollo de las ciudades, esta tendencia pone
en crisis la sostenibilidad, Latinoamérica posee uno de los mayores indices de urbanizacién
a nivel global, por ello las ciudades necesitan una mayor eficiencia, siendo la movilidad parte

fundamental en el desarrollo sostenible de las mismas (10).

El objetivo 11 de los ODS promueve que las ciudades y los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles, la meta 11.2 hace alusién a proporcionar
sistemas de transportes, seguros, exequibles, accesibles y sostenibles, el objetivo 11.6
menciona reducir el impacto ambiental negativo per capita en las ciudades prestando

atencion especial a la calidad del aire (11).

En la nueva agenda urbana de Habitad 111 también se menciona la movilidad en la busqueda
de promover el uso de vehiculos no motorizados, se establece una mejora de la seguridad
vial, integrada en la planificacion y disefio de infraestructura de movilidad sostenible, todo

esto complementandose con la movilidad en bicicleta y la movilidad del peaton (12).

Es necesario que las estrategias de desarrollo que se implementen en la ciudad de Quevedo
y su zona céntrica se encuentren alineadas a los ODS, la Agenda Urbana de Habitad 11, para
poder solventar los problemas que hoy en dia genera la movilidad, todo esto conociendo
también que existen un apoyo a estos proyectos por entidades como el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID).

Al no contar la ciudad de Quevedo con un modelo de movilidad sostenible, especialmente
en una de las zonas de mayor transito vehicular, esta investigacion busca dar una alternativa
para reducir los problemas de movilidad y sus efectos, mediante el fortalecimiento de un
sistema de transporte sostenible como es la bicicleta y el planteamiento de una estrategia que

comprenda varias areas tematicas y acciones.



CAPITULO II
FUNDAMENTACION TEORICA DE LA INVESTIGACION



2.1. Marco conceptual.

2.1.1. Sostenibilidad.

El concepto de sostenibilidad en las ultimas décadas ha sido relevante, se ha extendido a
nivel politico, econdmico, nivel internacional, nacional, local. Siendo importante en todo
tipo de organizacién y en todo proyecto a ser implementado, se la define de manera simple
como la integracion de aspectos econdmicos, ambientales y sociales en un corto y largo plazo

sin rebasar la capacidad del equilibrio natural o de los ecosistemas (13).

El concepto de sustentabilidad nos ayuda a entender que nos encontramos ante un mundo
con recursos escasos y con necesidades ilimitadas, una poblacion creciente, un desarrollo
que ha tenido por base la economia con un enorme consumo energético, nos permite una
vision a futuro, para tomar medidas que a largo plazo generen menos problematica, advierte

a la generacion actual la correcta distribucion y uso de los recursos (14).

2.1.2. Ciudades sostenibles.

Segun varios expertos las ciudades hoy en dia son parte de la solucion para lograr un
desarrollo sostenible, cuando las ciudades estan bien disefiadas pueden llegar a ser la forma
mas eficiente y sostenible de vivir en el planeta, siempre y cuando se aplique una correcta
optimizacion de los recursos, las ciudades ocupan un 3% del area terrestre y un manejo
ineficiente trae consigo desafios como la demanda de viviendas dignas , la movilidad dentro

de las ciudades , numero de infraestructuras y servicios basicos (15).

Alcanzar la sostenibilidad urbana es posible cuando se integran sistemas formados por
subsistemas que establezcan una interaccidn que brinde soluciones a los distintos problemas
gue se presentan, en esta interaccion intervienen factores econdémicos, politicos, sociales,

ambientales y culturales, por lo que resulta necesario gestionar y planificar (15).

2.1.3. Transporte.

Uno de los aspectos al que se encuentra sujeto el crecimiento econémico de las ciudades es

la eficiencia en sus sistemas de transportes, este debe permitir una accesibilidad ideal y
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contribuir al desarrollo sin generar mayores problematicas, en la actualidad las politicas de

transporte son diferentes en las ciudades y entre un pais y otro (16).

Durante las ultimas décadas ha existido un incremento al uso del automovil como el medio
de transporte mas utilizado, los kilometros de vehiculos recorridos en 1990 eran de 106
millones y en 2010 de 339 millones, en la actualidad existe esta tendencia lo cual implica el

aumento de los impactos negativos al medio ambiente que generan los automaviles (16).

2.1.4. Movilidad.

Se establece a la movilidad como un conjunto de desplazamiento de las personas y de los
bienes que se realizan en una ciudad con distintos modos que pueden ser motorizados como
los automaviles que utilizan motores de combustion 0 no motorizados como la caminata o la
bicicleta, a inicios del nuevo milenio comienza a tomar fuerza la movilidad urbana a traves de
directrices por parte de la Nacion Europea y de Naciones Unidas , lo cual se establece como

un concepto mas amplio con aspectos distintos al transporte tradicional (17).

2.1.4.1. Movilidad cotidiana.

La movilidad cotidiana se relaciona a las practicas habituales para el desplazamiento enuna
duracion corta, distancias vinculadas y fines distintos, no se limita solo al desplazamiento
sino también a los problemas o las facilidades que tienen las personas para el realizarlo, la
movilidad al trabajo a instrucciones educativas, actividades de ocio, tramites, acceder a

servicios de todo tipo son parte de la movilidad cotidiana en una ciudad (18).

2.1.5. Efectos negativos de la movilidad motorizada.

La dependencia de automoviles ha generado efectos negativos en la relacion de las ciudades
con el medio ambiente, incremento de la accidentabilidad, trafico vehicular, sin embargo las
consecuencias mas significativas son la emision de gases de efecto invernadero y el ruido
producido por estos vehiculos (19). Es necesario que exista una conciencia ciudadana en
cuanto al uso racional del automdvil, ya que su amplio uso contribuye a un aumento de

contaminacién (20)
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2.1.5.1. Contaminacion atmosférica.

Eluso masivo del combustible fsil genera un incremento considerable en los gases de efecto
invernadero, en especial el CO2, la acumulacién de estos gases en la atmosfera han hecho de
una realidad el cambio climatico, la presencia de estos gases también afecta directamente a la
salud de las personas segun la organizacion mundial de la salud (OMS) la contaminacién

atmosférica se relaciona a la creciente incidencia de cancer, neuropatias, cardiopatias (21).

Los materiales que pueden contaminar el aire se presentan de diversas formas como el
material particulado (MP), su didmetro esta entre 2,5 y 10 micras, sin embargo el del
automovil es de menor tamafio el material particulado fino por debajo de las 2,5 micras al
igual que diversos procesos industriales, si el combustible posee plomo también se producen

concentraciones de este en el aire (22).

2.1.5.2. Contaminacion Acustica.

El ruido del trafico en las ciudades la mayoria de las veces supera los limites de emision
sonora tomando en cuenta el nivel de presion acustica continua (Laeq) en un periodo de
tiempo lo cual genera afectaciones en la salud (23) tales como, alteraciones del sistema
circulatorio y nervioso, tension muscular, fallas cardiacas, trastornos digestivos, malestares

psicolégicos como estrés, bajo desempefio laboral y alteraciones del suefio (19).

En cuanto a problemas ambientales la contaminacidn acustica el ruido ocupa el tercer puesto
de la lista en efectos negativos por detras de la contaminacion atmosférica general y la
accidentabilidad , medidas como la reducciones de velocidad o la desviacion de vehiculos

pesados en varias zonas pueden ser soluciones que afecten de manera positiva (23).

2.1.5.3. Congestion vehicular.

Una acumulacion en exceso del transito provoca congestion vehicular en las ciudades lo cual
afecta a la salud de la poblacion y al medio ambiente, en varias ciudades el transporte publico
y privado colapsa por laausencia o débil intervencion de los gobiernos de turno, o su accionar

es insuficiente para resolver la problematica (22).
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La congestion vehicular en las ciudades provoca cambios atmosféricos, la generacion de
particulas en suspension provoca un impacto en la capa de ozono, lo que puede generar
cambios climéticos y alteraciones, esto a su vez impacta en la salud de las personas debido
a que las particulas pequefias penetran con mayor facilidad en el organismo (22).

2.1.5.4. Accidentabilidad.

Los accidentes de transito segin UN-HABITAD son unas de las principales causas de
mortalidad, a partir de los afios 70 se incorpora a el transporte motorizado como parte de la
movilidad cotidiana, lo cual ha generado un mayor espacio para este en las ciudades, donde
la movilidad activa se ha visto reducida, y se ha incrementado los efectos negativos del

automovil entre ellos la accidentabilidad (24).

2.1.6. Movilidad sostenible.

La movilidad sostenible introduce una perspectiva diferente para la planificacion y la gestion
de la ciudad hacia su desarrollo, centrandose en como las personas se mueven dentro de la
ciudad dejando la vision del vehiculo privado como prioridad, surgen nuevos desafios en
cuanto a la planificacién urbana ya que ciertos factores como, crecimiento poblacional,
densidad, el tamafio de las ciudades obligan a revisar el rol y la funcién de la movilidad en
las urbes (17).

La movilidad sostenible tiene como enfoque disminuir la necesidad de los viajes,
fomentando el cambio modal, reducir distancias e implementar una mayor eficiencia en los
sistemas de transporte, esta eficiencia se relaciona a un menor impacto en el medio ambiente

que permita un desarrollo sostenible de la ciudad (25).

2.1.6.1. Sostenibilidad del transporte.

El transporte sostenible es la herramienta que permite a las autoridades u organizaciones en
general llevar una promocion, construir politicas para las mismas, la sostenibilidad del

transporte persigue los siguientes objetivos (25)

e Permitir la necesidad bésica de acceso a los individuos, convirtiendo su uso en un
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derecho para la poblacion.
e Ser exequible y eficiente de manera que se ofrezca alternativas de modos de
transporte apoyando asi a una economia dindmica
e Tiene el desafio de limitar la contaminacidn de residuos dentro de la atmosfera
e Minimizar el consumo de los recursos no renovables
e EIl consumo de los recursos renovables al grado de un rendimiento sostenible

e Reducir la generacion de ruido (25).

2.1.6.2. Modos de transporte.

El enfoque del sistema de movilidad urbana implementa una jerarquia que prioriza a los
transportes que aportan mayores beneficios sociales y causan menos afectacion al medio
ambiente, considerando a los peatones especialmente (nifios, personas con discapacidad,
adultos mayores) seguidos de ciclistas, luego usuarios del transporte puablico debajo de estos
los transportes de carga y por ultimo en la jerarquizacion los vehiculos privados (26).

El enfoque de este sistema de movilidad sostenible nos dice que existen tres elementos que
pueden diferenciar un modo de otro estos son: el grado de independencia de infraestructura,
0 de separacion con el transporte colectivo, la seguridad, la comodidad, la regularidad, el

coste de implantacion y la explotacion que se pueda dar a una infraestructura (3).

2.1.6.3. La accesibilidad.

La accesibilidad integra aspectos relacionados con los servicios de la ciudad, subsidios
directos, participacién comunitaria, otro aspecto de la accesibilidad es el pago del servicio,
en muchos paises la estructura de provision de subsidios llega a ser un tema de debate,
corresponde a los aspectos que hacen considerar si la persona va en bicicleta, caminando o
en otro medio de transporte, respecto a esto la conectividad también influye en la toma de
decision (27).

2.1.6.4. Seguridad.

Dentro de la seguridad en la movilidad sostenible hay dos categorias importantes, la
accesibilidad a los servicios de la ciudad y el evitar discriminacién de género, asi como tener

en cuenta la percepcién de la ciudadania ante la inseguridad que pueda existir (27).
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2.1.6.5. Participacion e inclusion ciudadana.

En un sentido clasico la participacion se trata de como la poblacion interviene en actividades
del que hacer publico representando los intereses de la sociedad en la implementacién de
proyectos, es importante que en la movilidad sostenible exista una participacion activa de la
ciudadania, para que los proyectos de movilidad implementados sean exitosos y tengan un

valor significativo en el desarrollo, es bueno conocer la percepcion de los habitantes (28).

2.1.6.6. Provision y promocion.

Hoy en dia se necesita realizar una promocion del transporte no motorizado, es una necesidad
para reducir el consumo de los combustibles fosiles, ademas se conoce que existen sectores
de la poblacion beneficiados por este tipo de transporte que pretende ser exequible por lo
tanto carga a la ciudadania de un menor costo en su movilidad por lo tanto dentro de la
implementacion de los sistemas de movilidad sostenible la promocién para el uso de la

ciudadania en masas es importante (27).

2.1.7. Soluciones de movilidad.

Las soluciones de movilidad requieren un nuevo enfoque por parte de autoridades hacia el
transporte urbano, con acciones que provean de una mejor capacidad de respuesta y
prevencion, lo cual se debe lograr con el asesoramiento de especialistas del tema, con el
apoyo de herramientas tecnoldgicas como los sistemas de informacion geografica (SI1G),
entre los elementos que inciden en la planeacion de la movilidad en las ciudades se encuentra
el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo que permita reducir el uso del
vehiculo automotor, la contaminacion, mejorar la salud pdblica y la calidad de vida de la
ciudad (7).

2.1.8. La bicicleta.

El primer intento de la bicicleta fue una maquina de cuatro ruedas con poca movilidad
inventada hace aproximadamente 200 afios por Karl VVon Drais, hasta que posteriormente en
1860 se cred un disefio que se aproxima al actual, en la actualidad es facil de maniobrar y se

distribuye por todo el mundo, pasando a ser uno de los trasportes preferidos a nivel mundial
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(29), sin embargo existen paises donde su uso es mayor debido a las politicas que se
desarrollan, el uso de la bicicleta ha pasado de una escala local a demostrar globalmente su
eficiencia como medio de transporte para una mejor ciudad, por ello la bicicleta es simbolo
de un futuro ecoldgico (30).

2.1.9. Desplazamiento en bicicleta.

Estudios realizados en varias ciudades de Latinoamérica y Europa indican que el 20% de la
poblacion la utiliza regularmente cada 15 dias, manifestando asi un interés por el uso de este
medio de transporte, sin embargo también es considerado y asociado a la pobreza en varios
lugares, el desplazamiento en bicicletas en las ciudades con infraestructura adecuada y
seguridad se relaciona con un mayor acceso a distintos medios de transportes por lo que

resulta importante para resolver problemas de movilidad (31).

2.1.9.1. Bicicleta como medio de transporte alternativo.

Uno de los sistemas de transporte alternativos a proponer en las ciudades, es un programa
que incentive al uso de los vehiculos no motorizados como la bicicleta, ya que es un medio
de transporte que no genera afectacion en el medio ambiente a diferencia de los vehiculos

de combustidn, es de facil acceso para las poblaciones de menores recursos (31).

Fomentar la cultura ciclista en las ciudades, integrandola con el transporte urbano (ciclovias,
parqueaderos de bicicletas, bicicletas puablicas) genera las condiciones para seguir
desarrollando las rutas para ciclistas en espacios publicos, brindando la oportunidad de

disfrutar el paisaje urbano y de mejorar las condiciones ambientales (32).

2.1.9.2. Estrategias para potenciar el ciclismo en las ciudades.

Con el objetivo de contrarrestar los problemas del trafico en las urbes para promover el
ciclismo como un transporte alternativo, las ciudades deben favorecer los medios de
transportes no motorizados como la bicicleta para ello importante generar estrategias que
incentiven a su uso para de esta manera contar con la integracion de la mayor cantidad de
ciudadanos, debido a la informacidn errénea que muchas veces se ha dado sobre el uso de la

bicicleta es muy importante potenciar su uso (33).
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Las estrategias de bicicletas para las ciudades deben enfocarse en temas de ampliacion y
mejora de las redes de bicicleta , mejorar la comodidad y la seguridad de los ciclistas, ofrecer
servicios que complementen el sistemas de movilidad como aparcamientos, los servicios de

bicicletas publicas, generar politicas para impulsar la movilidad en bicicleta (4).

2.1.10. Experiencias de ciclovias a nivel internacional.

2.1.10.1. Ciudad de México.

En México el fomento de la bicicleta como medio de transporte surge desde el afio 2004 con
la construccion de la primera ciclovia, junto a una serie de estrategias impulsadas por el
entonces Distrito Federal que ha sumado varios proyectos para incentivar el ciclismo y la
implementacion de ciclovias a través de los afios, entre los programas desarrollados se
encuentra Eco Bici un programa de bicicletas publicas, una propuesta de traslado en
distancias cortas necesaria en la ciudad debido a la gran cantidad de automoviles y el trafico

lento , ayudando a una mejor calidad de vida (34).

En el afio 2017 Ecobici ya contaba con méas de 240,000 usuarios registrados, hoy se conoce
que aproximadamente el 5% de los habitantes de la ciudad de Meéxico usan la bicicleta para
ir al trabajo, la ciudad de México cuenta con 280 tramos ciclistas que forman 25 rutas con
un aproximado de 170,11 km de infraestructura ciclista, necesarias para la ciudad de México
que posee una alta densidad poblacional necesitando de métodos alternativos de transporte

sustentables y saludables (35).

2.1.10.2. Buenos Aires.

En el 2015 la ciudad de buenos aires fue reconocida entre las 20 ciudades mas amigables
para el ciclismo en el mundo, el auge del ciclismo en la poblacién se debe a varios factores
entre ellos los grupos de ciclistas formalizados y otros simplemente de manera recreativos,
entre el 2013 y el 2020 los viajes en bicicleta de manera anual aumentaron en un 121%
pasando a mas de 121 millones de viajes, la ciudad de Buenos Aires cuenta con 267 km de
carriles exclusivos para bicicletas, entre los objetivos a corto plazo se encuentra el de

aumentar a 300 k de infraestructura especial para el ciclista (36).
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2.1.10.3 Santiago de Chile.

En el Area Metropolitana de Chile el ciclismo urbano registra una tasa de crecimiento de
6,8% anual del afio 2001 al 2012 el viaje en bicicletas se duplico, sin embargo elsistema de
bicicletas publicas alcanza aun solo 15 de 45 comunas de la ciudad, por lo que se considera
que existe untrabajo deficiente al no establecer el servicio de bicicletas publicas y la ciclovia
en lugares que se necesitan, la ciclovia se extiende con 255 km de rutas pero se concentran

en comunas de alto poder adquisitivo (37).

2.1.10.4. Bogota.

La ciclovia de Bogota es financiada con fondos publicos en un 63% y privados un 37% , es
dirigida por el Instituto Dsitrital de Recreacion y Deportes, por esta razon la ciudad es lider
en ciclorecrevias a nivel mundial , el programa de ciclovia en Bogota consiste en la restrccion
del flujo vehicular en varias vias de la ciudad , presenta su horario entre las 7:00 am y las
2:00 pm, se inici6 como varios eventos en 1974 hasta que hoy en dia el programa semanal
consta de 117 km (38).

Aparte del cierre de calles para la ciclovia la ciudad de Bogota cuenta con 550 km de
ciclorutas en la ciudad la cual atraviesa las avenidas mas importantes de la ciudad , sin
embargo se considera que aun existen problemas de conectividad en cuanto a la cicloruta por
ello las ultimas administraciones pretenden mejorar la conectividad de la cicloruta , entre los
beneficios alcanzados por el uso de la bicicleta en la ciudad que se ha cuantificado es la
reduccion del material particulado especialmente en dias sin carro alcanzando en 2016

reducciones de hasta el 25% (38).

2.1.10.5. Rosario.

Rosario es la ciudad Argentina que lleva como bandera el ciclismo 41,2 % de los hogares en
la ciudad tienen bicicleta , se realizan 69.802 viajes en bicicleta lo que corresponde al 5,3 %
de los viajes, descontando a Rosario del area metropolitana los viajes son del 21% donde el
78% de estos viajes son al trabajo o a la escuela , esta ciudad es pionera en la construccién
de ciclovias en la region desde 1987 y 1989 se realizaron las primeras infraestructuras

ciclistas , hoy Rosario cuenta con 103 km de carriles exclusivos para la bicicleta (39).
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La promocion de la bicicleta ha sido uno de los ejes importantes para que la ciudadania
incorpore esta movilidad en su diario dentro de estrategias se destaca el Parking Day es una
celebracion anual para manifestar el uso del espacio publico para estacionar vehiculos , la
ciudad también formalizo la semana de la movilidad sostenible , uno de los puntos
importantes en la ciudad es que existe una agenda programatica y lineamientos de politica
para la movilidad sostenible, también reglamentos, ordenanzas a escala municipal (39).

2.1.11. Experiencias de ciclovias a nivel nacional.

2.1.11.1. Quito.

En el afio 2011 se conocid a traves de una encuesta realizada en la ciudad de Quito que solo
el 0,3 % de los viajes dentro de la ciudad se realizaban en bicicleta correspondiente a 13,106
viajes, estos datos se obtuvieron previos al programa de bicicleta pablica que se inicio en la
ciudad, en el afio 2012 en el sistema de bicicletas publicas se registraron mas de 9000

personas donde el 37 % tenia su carnet (40).

En el afio 2014 el programa biciaccion solo en parte de la Avenida Amazonas seregistraron
1.697 viajes donde el 37 % se realizaron en las bicicletas publicas lo que representa la
disminucién de 45 toneladas de CO2 lo cual permite un ahorro de mas de $900.000 en salud
publica al afio, hoy Quito cuenta con 62,7 Km de ciclovia y el programa BiciQ que busca

seguir incentivando al uso de la bicicleta en la capital (40).

2.1.11.2. Cuenca.

En el caso de la ciudad de Cuenca colectivos como BiciCuenca o Bicifian se establecieron
como los principales organizaciones pro bicicleta en la ciudad, de estos grupos se desataca
su influencia en la politica publica implementada en la ciudad, logrando abrir espacios para
el ciclismo, se construyeron sendas de uso compartido en las orillas del rio Tomebamba y
alrededor de 14 km de ciclovias adicionales, 50 % de los viajes realizados en cuenca son de
menos de 4 km por esta razon la bicicleta se perfila como una opcion importante de transporte
(42).
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Se establece un sistema de bicicletas publicas con 20 estaciones y méas de 240 bicicletas esto
sumado a los més de 38 km administrados en sendas de uso compartido, ciclovias, ciclo
carriles, ciclo veredas que existen en la ciudad buscan incentivar el uso de la bicicleta como

un transporte cotidiano aparte de la recreacion (41).

2.1.11.3. Loja.

En Loja las acciones para implementar la movilidad sostenible en la ciudad involucraron el
proyecto de ciclovias se construyeron dos tramos que permitieron unir un sendero ecoldgico
con el centro de la ciudad, a partir de la implementacion de la ciclovia se realizaron varios
incentivos para la ciudadania como la ciclovia recreativa los domingos de 9:00 am a 2:00

pm, el alquiler de bicicletas eléctricas 50 bicicletas electricas en el afio 2016 (42)

En el afio 2017 el Bicifest Ecuador donde se vinculd el arte con la bicicleta y la naturaleza,
ademas de varias camparias que se desarrollan desde 2014 hasta la actualidad, el sistema
actual de ciclovia es de 11km, se debe seguir incentivando a la ciudadania a su uso y se debe

construir mas km conectados entre si (42).

2.1.11.4. Santo Domingo.

Actualmente la ciudad de Santo Domingo cuenta con 5 km de ciclovia que se conectan a la
Avenida Quito y al parque de la juventud y la familia, varias de las ciudades del Ecuador en
la época de restriccion debido a la pandemia por COVID21 implementaron ciclovias
emergentes, la ciudad se Santo Domingo fue una de ellas, lo que ha generado un interés por

implementar esta movilidad a través de infraestructura ciclista con planes a largo plazo (43)

Sin embargo esta ciclovia ha generado molestia a varios ciudadanos con protestas para retirar
la ciclovia por el excesivo embotellamiento que existe en la ciudad, por esta razon la ciudad
de Santo Domingo debe trabar en el incentivo a la ciudadania a través de estrategias y la

reduccion del vehiculo automotor (44)

2.1.12. Analisis multicriterio.

El andlisis multicriterio es un método que permite la toma de decisiones, a partir de distintos
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criterios lo que facilita la resolucién de problemas incluyendo aspectos cualitativos y/o
cuantitativos, este método es utilizado en muchos campos como también en la movilidad ya
que la planificacion sostenible de ciclovias requiere un enfoque que sea sistematico y tenga
en cuenta criterios de planificacion para la ciudad (45).

2.1.13. Ciclovia.

Se entiende a la ciclovia como una red de infraestructura publica que es exclusiva para el
uso de la bicicleta, con esto se toma a la bicicleta como un transporte no motorizado que
debe cumplir con seguridad en cuanto a la circulacion y operacion en las ciclovias con el

proposito de brindar un espacio ideal para el ciclista (46).

2.1.13.1. Clasificacion.

De acuerdo a sus caracteristicas enunciadas en el (Plan nacional de ciclovias del Ecuador,

Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2012) se clasifican en:

Ciclovias recreativas: se refiere a calles vehiculares que son cerradas durante varias

horas en dias especificos para abrirlas a los peatones, ciclistas.

e Senderos para bicicleta: Son caminos para bicicletas por lo general se encuentran
en pargues nacionales, estos senderos son extensos y por lo general no se encuentran

pavimentados.

e Ciclovias compartidas: son ciclovia que comparten carril con los vehiculos, estas
deben estar muy bien sefializadas, el vehiculo no debe circular a mas de 30 km / h

para mantener una seguridad para el ciclista.

e Ciclovias segregadas: Son vias exclusivas para ciclistas, por lo general se
encuentran en vias que antes eran utilizadas por automdviles (46).
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2.2. Marco referencial.

2.2.1. Diagnostico de movilidad.

De acuerdo a Torres (42) se realizd un diagnostico de la movilidad en la ciudad de Loja
mediante la metodologia de investigacién — accion, se utilizaron técnicas de recoleccion de
datos como la observacién, notas en campo, grabacion de video, fotografias, se analizd los
datos para entender el tréfico de la ciudad de Loja y como se desarrolla la movilidad ciclista
se determind que la congestion vehicular no se limita a las horas pico y que el centro de la
ciudad presenta un problema mayor con el trafico de vehiculos, se reconoce que existe una
pésima conducta vial por parte de los peatones, automoviles y motocicletas los cuales
invaden carriles del transporte publico y los exclusivos a bicicletas, se determina que el uso
de la bicicleta no se ha logrado consolidar por varios problemas como escasa sefializacion,
falta de mantenimiento, falta de estacionamientos publicos y privados para bicicletas, sentido
de circulacion inadecuada, perdida de conectividad de la infraestructura.

En el articulo presentado por Vélez (47) se realiz una encuesta de percepcion ciudadana en
Manta para conocer la movilidad sustentable y saludable, el nimero de encuestados fue de
1037 personas, mediante informacion bibliografica se establecié que la bicicleta en varias
ciudades del Ecuador se comienza a desarrollar como un medio de transporte sin embargo
los datos obtenidos en la encuesta mostraron que el automaévil es el vehiculo mas utilizado,
también que de los 1037 encuestados 709 no cuentan con una bicicleta y que 755 personas
utilizarian la bicicleta como deporte y salud fisica mas no como un vehiculo alternativo en la
ciudad , el aspecto positivo es que los ciudadanos conocen los beneficios al ambiente, la
salud y la economia de utilizar este medio de transporte, por lo cual se recomendo a las
autoridades del canton seguir trabajando en la promocion e incentivo de la bicicleta en la

ciudad con propuestas eficaces y eficientes.

2.2.2. Anédlisis multicriterio para ciclovia.

De acuerdo a Barreto & Gonzales (48) se realizé una propuesta de trazado de rutas en lazona
urbana de la ciudad de Cuenca, teniendo en cuenta que el trazado actual de la ciudad de
cuenca no tomo en cuenta lugares de mayor afluencia, instituciones educativas, centros

comerciales, sectores industriales entre otros, se realiz6 el proceso en tres partes, primero se
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elabord un diagnostico de las necesidades especificas de los usuarios ciclistas donde a traves
de encuestas se conocié el motivo de uso, siendo la escuela y el trabajo los motivos con
mayor porcentaje de 55,20% y 36,30% respectivamente, modos de transporte en la ciudad
entre otros. Se cred una red de ciclovias realizando un trazado por lugares idoneosdonde se
toméd en cuenta el uso de suelo de la ciudad de cuenca, sectores especiales como el centro
historico o universidades, gestién y administracion publica, privada religiosa y sitios de
organismos extranjeros, equipamientos urbanos de abastecimiento y comercio como
mercados y ferias, también se tuvo en cuenta la densidad poblacional y se elabor6 un disefio

de acuerdo a cada tipo de vialidad.

En el articulo realizado por Mufioz (49) Disefio de ciclovias para ciudades intermedias, una
propuesta para Loja, se pretende mejorar la movilidad sostenible de la ciudad mediante el
impulso del uso de la ciclovias y la bicicleta como un trasporte alternativo para ello se trabajo
en el Municipio de Loja en la Unidad Municipal de Transporte Terrestre, se realizd un
diagnostico de la movilidad en la ciudad de manera general donde se identifico la
jerarquizacion vial, intersecciones los cruces conflictivos y los medios de transporte
utilizados, se realiz6 un anélisis del transito vehicular con conteos para clasificandolos por
tipo de vehiculo, se pondero los criterios de morfologia vial y usando el software ( Synchro)
se analizaron los resultados para realizar la propuesta de la ruta, posteriormente se elabord

un disefio para la ciclovia.

De acuerdo a Cisneros (50) se presentd una propuesta para la localizacion de una ciclovia en
la ciudad de Machala identificado el lugar indicado de acuerdo a un analisis multicriterio, la
investigacion se desarrollo en tres fases la primera recopilacion de informacion bibliogréafica
y cartografica, luego se levanto informacion de campo donde se procedid a limitar el area de
estudio, se encuesto a la poblacion en general con respecto a las ciclovias y en la ultima fase
se procedi6 a analizar la informacion recolectada, el procesamiento cartografico en ArcGIS
y la aplicacion de la evaluacion multicriterio, para ello se determinaron variables como la
pendiente, ancho de via, clasificacion de via, equipamiento, se realizaron distintos mapas
tematicos se pondero de acuerdo al criterio del autor, de acuerdo al diagnéstico y encuesta
realizada, se procedio a realizar un tratamiento de los factores con la herramienta Calculadora

Raster , donde se generan 2 tipos de vias 1 apta y la otra no apta.
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2.2.3. Estrategias para fomentar el uso dela bicicleta.

En el articulo presentado por Ledn (51) seestablece una metodologia para una propuesta de
un programa de incentivos para el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo,
debido al incremento del parque automotor, la metodologia se bas6 en la busqueda de
literatura cientifica y académica sobre patrones de movilidad y estrategias que se
implementan para incentivar el uso de la bicicleta, a través de matrices se consideraron las
estrategias que pueden ser adaptadas al sitio de estudio se realizaron 3 estrategias la primera
que comprende al tiempo de compensacién por kilometro recorrido en bicicleta, la segunda
mas kilometros de bicicleta mas beneficios la cual indica que por mayor kilometraje se puede
acceder a beneficios como descuento en productos u otros y la tercera eventos promocionales

para fomentar el ciclismo como ciclopaseos, eventos con deportistas 0 empresas interesadas.
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CAPITULO 111
METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
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3.1. Localizacion.

El area de estudio donde se desarrollé la investigacion fue la zona céntrica del canton
Quevedo, ubicado en la provincia de Los Rios, esta zona comercial comprende 3 avenidas,
la Av. 7 de octubre, Av. Simén Bolivar y A. June Guzméan ademas de varias calles como la
12 de octubre, José Laborde, entre otras que forman intersecciones y varios callejones que
conectan el centro de la ciudad, ver figura 1.

Gréfico 1. Mapa de ubicacion del area de estudio.
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3.2. Tipo de investigacion.

3.2.1. De campo.

La investigacion de campo se enfoco en recopilar informacion sobre la morfologia vial del

area de estudio y el transito vehicular en puntos estratégicos del centro de la ciudad.
3.2.2. Diagnostica.
Permitié identificar aspectos relevantes para la investigacion, describiendo la situacion

actual de la movilidad en el centro de la ciudad de Quevedo, a través del analisis efectuado

a la recopilacion de informacion en el sitio de estudio y la ciudadania.

3.2.3. Exploratoria.

En la zona céntrica del canton Quevedo no se han realizado proyectos de un modelo de
movilidad que incorpore el transporte en bicicletas, se investigaron varias fuentes
bibliograficas confiables y se incorporaron los métodos adecuados a la realidad del sitio de

estudio, este proyecto servird como linea base a futuras investigaciones.

3.3. Métodos de Investigacion.

3.3.1. Método de observacion.

Mediante el método de observacion se recopilé informacion para realizar el diagnostico de
la morfologia vial y los aforos para el transito vehicular, permitiendo conocer la realidad del

sitio de estudio en funcion de las actividades del primer objetivo.

3.3.2. Método deductivo.

Se utiliz6 el método deductivo en la recoleccion de datos de la morfologia vial, trafico, la

encuesta y el posterior analisis estadistico, al concluir el diagnéstico de movilidad actual en
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la ciudad, se evidenciaron las premisas del proyecto de investigacion, se proporciond una

estrategia de movilidad sostenible incorporando el transporte en bicicleta.

3.3.3. Método Analitico.

Se utilizé el método analitico al establecer los factores idoneos con relacién a la realidad del
centro de la ciudad y al realizar la ponderacion para cada factor tomando en cuenta los datos
bibliograficos en diferentes articulos y datos del diagndstico de movilidad para el analisis

multicriterio.

3.4. Fuentes de recopilacion de informacion.

3.4.1. Fuentes primarias.

Para el diagndstico de la movilidad en el centro de la ciudad fue necesaria la recopilacion de
informacion aplicando observacion directa, se contabilizo el trafico categorizandolo en
distintos vehiculos, para determinar la percepcion ciudadana sobre la movilidad y la
implementacion del transporte en bicicleta a través de una ciclovia se aplicd una encuesta.
Para el analisis multicriterio se considerd la encuesta realizada a la poblacion y los datos

obtenidos en el diagnostico.

3.4.2. Fuentes secundarias.

Para el desarrollo de esta investigacion se utilizd informacion bibliografica, mediante la
revision de articulos cientificos de aplicacion de movilidad sostenible en ciudades medianas,
diagnostico y analisis de movilidad, analisis multicriterio para ciclovias y estrategias para
potenciar el uso de la bicicleta, normativas, planes internacionales de estrategia para la

bicicleta, tesis de pregrado y doctorales.
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3.5. Disefio de la investigacion.

3.5.1. Diagnosticar el sistema de movilidad vigente en la zona céntricade

la ciudad de Quevedo.

Se desarrollaron tres actividades para el cumplimiento de este objetivo

3.5.1.1. Morfologia vial de la zona céntrica de Quevedo.

Se realiz6 una buasqueda de informacién y en los aspectos necesarios se aplicd un
levantamiento in situ de los datos para obtener los indicadores de la morfologia vial, como

se detalla en la tabla 1.

Tabla 1. Parametros de morfologia vial.

Puntos de transito Coordenadas UTM
X Y

Paradas de buses

Seméaforos

Cruces conflictivos

Puntos de congestion vehicular

Caracteristicas viales Datos

Sentido de circulacion

Ancho de via

Condicién fisica de la calzada

FUENTE: MORENO, BELTRAN & PALOMINO (52)
ELABORADO: AUTOR

3.5.1.2. Andlisis del transito vehicular.

Se empled el levantamiento de informacion mediante el aforo vehicular manual, durante una

semana; de acuerdo a lo estipulado por L6pez, Pita, Delgado &Hernandez (29).
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Tabla 2. Total de vehiculos contabilizados por dia y tipo.

Dia Bicicleta Motos Liviano Pesado Buses Total

Lunes

Martes

Miércoles

Jueves

Viernes

Séabado

Domingo

FUENTE: LOPEZ, PITA & ORTIZ (53)
ELABORADO: AUTOR

3.5.1.3. Percepcion ciudadana.

La implementacion de esta actividad se aplicé mediante una encuesta a la ciudadania de

Quevedo Anexo 1.
Se considerd el tamafio de la muestra con la siguiente formula
O=0020« 200 2 (H=1)+[12[ e« 2

% 0,52 % 1,642

ST 0057 (0 -1+ 057« 1,622

N: Tamafio de la poblacion
"1: Se utiliza el valor constante 0.5
1: Limite aceptable de error muestral que varia entre 1% (0.01) y 9% (0.09)

[10: Valor obtenido mediante niveles de confianza que se muestran en la siguiente tabla

30



Tabla 3. Valores de niveles de confianza

Valor Za 1,15 1,28 1,44 1,65 1,96 2,24 2,58

Nivelde  75% 80% 85% 90% 95% 97,5% 99%

confianza

FUENTE: OTZEN, MANTEROLA (54)
ELABORADO: AUTOR

Para lograr el objetivo se considerd lo estipulado por Lépez, Pita, Delgado, Ortiz (29). Luego
de la recoleccion de datos, el procesamiento requirio de estadistica descriptiva con ayuda del
programa Excel del paquete Office para realizar clasificacion, codificacion, tabulacion y

ordenacion.

La representacion grafica permitié establecer varios diagramas circulares y de barra que
facilitd el analisis e interpretacion de la informacion obtenida en la encuesta, analisis del
transito para reconocer cual es el medio de transporte mas utilizado y el total de vehiculos

distribuidos por su tipo.

3.5.2. Establecer los sitios idoneos para la implementacion de unaciclovia

mediante un analisis multicriterio ArcGis.

Basado en la metodologia empleada por Olgun (24), se utilizd el método de evaluacion
multicriterio, teniendo en un cuenta dos criterios como el fisico y ambiental. Se consideraron
estudios técnicos que hayan utilizado pardmetros para determinar sitios idéneos de ciclovia,
estableciendo los diferentes criterios, también se tomo en consideracion las caracteristicas

del sitio de estudio.

Se realiz6 la preparacion de los datos para cada uno de los aspectos, los datos del estudio de
campo se digitalizan en ShepFiles, se empleo el sistema de informacion geografico Google
Earth, diferentes portales oficiales, se utilizaron distintos raster por cada factor a partir de los

datos obtenidos, se utilizd la herramienta Reclassify de ArcGIS donde se establecieron
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los valores de idoneidad de acuerdo a documentos bibliogréficos y su importancia para el

objetivo del proyecto.

La aplicacion de la técnica de evaluacion multicriterio se realiz6 mediante el método de
ponderacion por WLC (Combinacion lineal ponderada) donde a través de la matriz de
comparacion por pares de Saaty, se eligen valores de importancia comparando cada factor,
para luego normalizar los valores y obtener la ponderacion en porcentaje de cada uno.

Tabla 4. Factores para la evaluacion multicriterio basado en Olgun (55).

Factores Criterios Ponderaciones

Clasificacion de la

via

Ancho de la

calzada

Condicion Fisica

Densidad de

trafico

Pendiente

Tipo de uso de

suelo

FUENTE: OLGUN (55)
ELABORADO: AUTOR

El mapa de idoneidad resulto del uso de la herramienta superposicién ponderada en ArcGIS,

un método de superposicion ponderada multicapa espacial que se encuentra en el médulo de
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herramientas de analisis espacial, a partir de los resultados se realiza un mapa de propuesta

de ciclovia con relacion a los factores.

Gréfico 2. Estructura de Anélisis multicriterio
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FUENTE: OLGUN (55)
ELABORADO: AUTOR

3.5.3. Disefar la estrategia para potenciar el ciclismo comomovilidad

sostenible en la zona céntrica de la ciudad de Quevedo.

El desarrollo de la estrategia se enfoca en diferentes areas tematicas que incluyen la
infraestructura, promocién, normativa, promocion de acuerdo a los planes de movilidad y el
documento que se ha establecido como referencia: Estrategia de movilidad 2030 de Espafa

(30)

3.5.3.1. Areas tematicas establecidas:

e Mejoras infraestructurales

e Promocion de la bicicleta como medio de transporte

e Normativa para el ciclismo en la ciudad

e Implantacion de un sistema de bicicletas publicas

e Salud bienestar y dimensidn social de la bicicleta
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e Bicicleta como medio de transporte cotidiano

Tabla 5. Elaboracion de la estrategia en cada area temética.

Area temaética
Objetivo

Descripcion
Aplicabilidad

Responsables

Horizonte de implementacién

Efectos ambientales

Indicadores adicionales

referencias

Coste econdmico

FUENTE: ESTRATEGIA DE MOVILIDAD DE ESPANA (56)
ELABORADO: AUTOR

3.6. Instrumentos de investigacion.

Para el desarrollo de la investigacion se utilizaron matrices para la recopilacion y posterior
andlisis de los datos, se realizd una encuesta con preguntas cerradas y de opciones multiples
a la ciudadania, para establecer el sitio idoneo de una ciclovia en el lugar de estudio se utilizd
el analisis multicriterio, para el desarrollo de las estrategias se implementaron matrices

basadas en la estrategia de movilidad 2030 de Espafa.

3.7. Tratamiento de datos.

Para efectuar el analisis e interpretacion de los datos se utiliz6 los siguientes programas:

e Excel: Para la estadistica descriptiva mediante la tabulacion de datos y diagramas

estadisticos del anlisis de transito y la encuesta
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e ArcGIS: Para realizar el mapa de propuesta del lugar de ubicacionde la ciclovia

a través de las herramientas como la superposicion ponderada.
3.8. Recursos humanos y materiales.

En la tabla se describen los recursos y los materiales utilizados en el desarrollo del proyecto

de investigacion

Tabla 6. Materiales de investigacion.

Recursos humanos Materiales de Materiales de Software
oficina campo
e Ciudadania e Computador e Boligrafos e Word
de Quevedo a impresora e Libreta e Excel
e Hojas Ad e GPS e ArcGIS
e Pendrive e Camara e Aplicaciones
e Internet fotogréfica Tecnologicas

e Google Earth

FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR
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CAPITULO IV
RESULTADOS Y DISCUSION
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4.1. Diagnostico del sistema de movilidad vigente en la zona céntrica dela

ciudad de Quevedo.

A continuacién, se presentan los resultados que comprenden el primer objetivo del proyecto
de investigacion, se desarrollaron actividades para determinar la morfologia vial, el
comportamiento del transito, la percepcion ciudadana sobre la movilidad y Ila

implementacion de una ciclovia en la zona céntrica.

4.1.1. Morfologia vial de la zona céntrica de la ciudad de Quevedo.

Para el reconocimiento de la morfologia vial se recorrid las calles del centro de la ciudad, se
establecieron las calles mas amplias y representativas como la calle 7 de Octubre, Av. Simon
Bolivar, Calle June Guzman, Calle del malecon Eloy Alfaro, Calle Babahoyo, Calle 12 de
Octubre, se tomaron coordenadas en distintos puntos con respecto a cada indicador, se midio

elancho, se observo el estado de las vias y aspectos como la congestion y puntos de conflicto.

Tabla 7. Datos de parametros de morfologia vial.

Calle 7 de octubre

Puntos de transito Coordenadas UTM
X Y

Paradas de buses ( Coordenadas ) 670627.9493245782  9886785.697106123
670599.3745362463  9886660.213537835

670537.3622148482 9886493.650385413

670472.5376810264  9886313.821339542

670388.7723061044  9886091.799061187

670246.449248950 9885990.512257366

670164.8688293587 9885706.500305006

670141.439740638 9885949.467147654

Semaforos ( Coordenadas ) 670234.7635969397  9885991.623464318
670677.6126081122 9886914.672383143

670627.8291411772 9886767.821268788
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670581.019627061 9886635.745345984
670511.8318969556  9886245.399141712
670496.6818935879  9886375.176216008
670430.1875112526  9886194.609418066
cruces conflictivos ( Coordenadas ) 670717.5484332823  9887028.908907231
670717.3542784602  9886623.115973063
670200.8178423755  9885991.270584367
Congestién vehicular 670157.0302546701  9885968.071912182
670641.1985847685  9886796.563142544
670722.2376120893  9886313.237858422
Caracteristica viales Datos
Tipo de red vial Via Local

Sentido de circulacion

Unidireccional - Bidireccional

Condicion fisica de la calzada Buena
Ancho de via 12,50 m
Av. Simon Bolivar
Puntos de transito Coordenadas UTM
X Y

Paradas de buses ( Coordenadas ) 670490.2609601965  9886138.374406159
670531.4945807094  9886250.030508274

670698.1162422234  9886734.063691746

670739.5590678427 0886894.742323486

670623.9972582938  9886512.405790858

Semaéforos ( Coordenadas ) 670439.7657864805  9886053.444288839
670539.2891917916  9886257.951332102

670591.3198375083  9886448.660018229

670603.2748217727 9886236.542936718

670647.590729274 9886585.740163542

670650.2013385252 9886615.040035766

670653.718001472 9886598.083504159

670693.827355257 9886686.336970888

670741.9715331115  9886898.424267063

670761.4537091451 9886909.103783287
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670768.9163783669  9886997.924677812
cruces conflictivos ( Coordenadas ) 674439.7456574803  9886251.433275837
Congestion vehicular 670783.0214843234  9887012.660280038
670635.7653391613  9886683.231215384

Caracteristicas viales Datos

Tipo de red vial

Via colectora

Sentido de circulacion

Unidireccional

Condicion fisica de la calzada

Buena

Ancho de via

17,70 m

Calle June Guzman

Puntos de transito

Coordenadas UTM

X Y
Paradas de buses ( Coordenadas ) 670221.7969081664  9886029.776484698
670231.4559434138  9886056.676862963
670336.9052672355 9886239.38093563
Semaforos ( Coordenadas ) 670221.7969081664  9886029.776484698
cruces conflictivos ( Coordenadas ) 670481.0033627688 9886560.75701934
Congestion vehicular 670483.8302583869 9886653.634632953
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via colectora
Sentido de circulacion Bidireccional
Condicidn fisica de la calzada Buena
Ancho de via 16,80 m
Malecdn Eloy Alfaro
Puntos de transito Coordenadas UTM
X Y
Paradas de buses ( Coordenadas ) No existen
Semaforos ( Coordenadas ) No existen
cruces conflictivos ( Coordenadas ) 670722.3395135554  9886574.830845885
Congestion vehicular 670671.8106347653 0886419.688470481
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via Local




Sentido de circulacion Unidireccional - Bidireccional

Condicidn fisica de la calzada Media
Ancho de via 15,50 m/ 7,80
Calle Babahoyo
Puntos de transito Coordenadas UTM
X Y
Paradas de buses ( Coordenadas ) No existen
Semaforos ( Coordenadas ) 670432.8937059861  9886036.006253766
cruces conflictivos ( Coordenadas ) No existen
Congestién vehicular No existen
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via Local
Sentido de circulacion Unidireccional
Condicion fisica de la calzada Buena
Ancho de via 10,50 m
Calle 12 de octubre
Puntos de transito Coordenadas UTM
Paradas de buses ( Coordenadas ) No existen
Semaéforos ( Coordenadas ) No existen
cruces conflictivos ( Coordenadas ) No existen
Congestion vehicular No existen
Caracteristicas viales Datos
Tipo de red vial Via local
Sentido de circulacion Bidireccional
Condicion fisica de la calzada Buena
Ancho de via 16 m

FUENTE: DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD EN EL CENTRO DE QUEVEDO (2021)

ELABORADO: AUTOR

Con los datos obtenidos en el recorrido por el centro de la ciudad se realizaron dos mapas

uno con la localizacion de los puntos de transito y el otro con las caracteristicas viales, estos

mapas permiten observar la distribucidn de los puntos en el sitio de estudio.
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4.1.1.1. Localizacion de puntos de transito.

Como se observa en la Figura 2. “Mapa de localizacién de puntos de transito en el centro de
Quevedo”, Actualmente la calle 7 de Octubre y la Av. Simén Bolivar presentan un mayor
nimero de puntos en el mapa en comparacion de las demas, esto corresponde a lo que se
percibid en el recorrido , al ser las vias con mayor densidad de tréfico, donde se encuentra la
zona comercial mas abundante , mayor nimero de peatones y el transporte urbano se desplaza
con mayor afluencia ,es necesaria una mayor semaforizacion para regular eltransito y paradas

de buses.

En la calle 7 de Octubre hay 8 semaforos y 8 paradas de buses mientras que en la Av. Simén
Bolivar 10 seméaforos y 5 paradas de buses, las mismas que parecen llevar un orden al estar
a distancias similares una de otra y en lugares necesarios, en la Av. June Guzman la

semaforizacion es minima ya que solo se encuentra un semaforo y 3 paradas de buses.

A pesar de que existen varias paradas de buses en la zona céntrica , los lugares donde se
recogen o dejan pasajeros suelen ser varios aparte de los establecidos, esta es una de las
razones por las que el tréfico de la ciudad aumenta, otra razon se debe a las pocas calles que
existen para distribuir el trafico liviano y medianamente pesado, especialmente en la parte
norte del sitio de estudio , donde también existe un punto conflictivo en el redondel ya que

es el lugar donde se interceptan varios vehiculos para circular en el centro.

Lo mismo sucede en la calle del malecon Eloy Alfaro y cerca a esa zona en la Av. Simén
Bolivar, La calle 7 de Octubre y Calle June Guzman donde comienza a distribuirse el trafico
y por ello hay mas puntos de congestion y conflictivos que estan relativamente cerca, al
distribuirse el trafico e ir hacia la parte sur se puede observar que existen varias manzanas

sin estos problemas ya que el trafico suele ser mas bajo.

El trafico es bajo hasta llegar a un punto conflictivo que intercepta la calle 7 de Octubre,
simodn bolivar y calle Babahoyo en el sur de la zona de estudio, en la zona suroeste también
se encuentra un punto conflictivo de congestion vehicular debido a que es la zona directa

para llegar al redondel del Atascoso.
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Gréfico 3. Mapa de localizacion de puntos de trénsito en el centro de Quevedo.
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4.1.1.2. Caracteristicas viales.

Como se muestra en la figura 2. “Mapa de caracteristica viales en el centro de Quevedo” de
las 6 calles analizadas 4 son calles locales, la Av. Simon Bolivar y la Calle June Guzman son
calles colectoras que sirven para reducir el trafico, aprovechando el ancho de las mismas, la
condicidon de la calzada se encuentra en buen estado a excepcion de la calle del malecén Eloy

Alfaro, donde se aprecian ciertas partes que necesitan arreglos.
El sentido de circulacion para la Av. Simén Bolivar, calle Babahoyo y calle 7 de Octubre es

unidireccional, sin embargo la 7 de Octubre tiene un tramo bidireccional, esto también

sucede en la calle del malecon Eloy Alfaro, La calle June Guzméan y 12 de Octubre son en
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sentido bidireccional, las calles principales son unidireccionales para tratar de evitar la

congestion vehicular, sin embargo otros son los problemas que generan el tréfico.

La calle mas ancha es la Av. Simén Bolivar con 17,70 m, por ello existe una cantidad

considerable de vehiculos medianamente pesados que transitan por ella a diferencia de las

otras calles, la calle 7 de Octubre es menos ancha con 12,50 m, sin embargo sus aceras son

mas amplias porque lo hay més facilidad para los peatones , la calle del malecon Eloy Alfaro

en la zona bidireccional tiene un ancho de 15,50m y en la parte unidireccional de 7,80 m,

por lo general transitan vehiculos livianos , la calle Babahoyo 10,50 m , la June Guzman

16,80m la cual es ideal para distribuir el transito y la calle 12 de Octubre a pesar de tener un

ancho de 16 m es una calle muy poco transitada.

Gréfico 4. Mapa de caracteristica de viales en el centro de Quevedo.
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FUENTE: ARCGIS
ELABORADO: AUTOR
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4.1.2. Analisis del transito vehicular.

Para el analisis del transito vehicular se realizaron aforos en las dos calles principales del
centro de la ciudad, la calle 7 de Octubre y la avenida June Guzman, de estas calles se deriva
el trénsito hacia otras zonas, se considero realizar el aforo en lugares cercanos a puntos

conflictivos y de congestion vehicular.

Se realiz6 el aforo del transito por tipo de vehiculo durante 7 dias de la semana se inicié en
la calle 7 de Octubre el Lunes 13 de Julio del 2021 vy se finaliz6 el Lunes 26 Julio del 2021
en la Av. Simon Bolivar, se determind un tiempo de 12 horas y se establecieron conteos cada

15 minutos.

4.1.2.1. Analisis del transito vehicular calle 7 de octubre.

Con base al aforo realizado en la calle 7 de Octubre en los 7 dias previamente establecidos,
se obtuvo el total de vehiculos , el cual es de 13894 entre los cuales estan 458 bicicletas,

3820 motos, 8497 carros livianos, 268 carga liviana, 851 buses.

El dia con mayor transito vehicular es el sdbado con 2381 vehiculos, este incremento de
transito se manifiesta por ser el dia con mayor actividad comercial en la zona céntrica, donde
ademas personas de lugares cercanos a la ciudad transitan en la calle 7 de Octubre, el segundo
dia con mayor transito es el lunes con 2137 vehiculos, el dia con menor transito vehicular es
el domingo, en la mafiana la actividad es normal, pero en la tarde los locales comerciales

cierran en su mayoria y el transito disminuye.

Tabla 8. Total de vehiculos por diay por tipo — Calle 7 de Octubre.

Total de vehiculos por dia y por tipo - Calle 7 de Octubre

Dia Bicicleta Motos Liviano Carga Buses Total
liviana

Martes 75 496 1268 54 152 2045

Miércoles 54 448 1084 48 114 1748

Jueves 64 569 1264 39 117 2053

Viernes 58 534 1228 34 133 1987
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Sabado 80 674 1454 35 138 2381

Domingo 59 479 922 16 67 1543
Lunes 68 620 1277 42 130 2137
Total 458 3820 8497 268 851 13894

FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR

La figura 4. Indica que el tipo de vehiculo que mas se contabilizé es el auto liviano con un
61%, seguido de las motocicletas con un 28%, lo cual es una problematica ya que en su
mayoria son vehiculos de combustion interna, en los dias de aforo se observo el uso de
vehiculos eléctricos como motos eléctricas el uso aun es minimo, 6% de vehiculos

contabilizado son buses y el 2% carga liviana.

La bicicleta obtuvo un 3%, aunque se muestra por debajo del uso de los demas vehiculos hay
muchos ciudadanos que la usan como medio de transporte, debe ser potenciado para

incrementar el porcentaje de su uso en la ciudadania.

Graéfico 5. Porcentaje por tipo de vehiculo calle 7 de Octubre.

Porcentaje por tipo de vechiculo
Calle 7 de Octubre

gbicicleta _Motos _Liviano _Carga liviana _Buses

FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR
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De acuerdo a los datos obtenidos mediante el aforo vehicular en la calle 7 de Octubre el

transito vehicular aumenta desde la mafiana cuando los ciudadanos inician sus actividades,

desde las 10:45 am hasta la 12:45 pm y desde las 16:00 pm hasta las 18:00 pm son las horas

susceptibles a congestionamiento vehicular.

Tabla 9. Horas de mayor congestion vehicular Calle 7 de Octubre.

Hora Vehiculos Hora Vehiculos
10:45am 332 16:00 pm 365
11:00 pm 343 16:15 pm 419
11:15 pm 329 16:30 pm 406
11:30 pm 371 16:45 pm 362
11:45 pm 360 17:00 pm 348
12:00 pm 343 17:15 pm 353
12:15 pm 332 17:30 pm 368
12:30 pm 338 17:45 pm 346
12:45 pm 353 18:00 pm 325

FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR

4.1.2.1.1. Andlisis del transito de ciclistas calle 7 de octubre.

La Tabla 12. Muestra el namero de ciclistas que fueron contabilizados cada 15 minutos desde

las 6:00 am del dia martes hasta las 18:00 pm del dia lunes.

Tabla 10. Transito de ciclistas calle 7 de octubre.

Hora/ Martes

Dia

Miércoles

Jueves

Viernes Sabado

Domingo

Lunes

Total

6:00 am
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1
2
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10
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1
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13:30 pm
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14:15 pm
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14:45 pm
15:00 pm
15:15 pm
15:30 pm
15:45 pm
16:00 pm
16:15 pm
16:30 pm
16:45 pm
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14
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1
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1
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1
1
0
2
2
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0
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1
2

1
2

2
3
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4
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0
1
1
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17:15 pm 3 0 4 1 1 0 2 11
17:30 pm 2 2 2 2 2 1 1 12
17:45 pm 3 1 1 1 2 0 2 10
18:00 pm 1 1 1 4 2 1 1 11

FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR

De acuerdo a la Figura 5. El trénsito de usuarios de la bicicleta en la calle 7 de Octubre
presenta similitudes de transito a la horas de mayor congestion de vehiculos; en general lo
cual también responde a como se encuentra la actividad comercial, se pueden observar los
valores mas altos desde las 10 am hasta la 12:30 pm, luego se presenta una tendencia baja de
transito hasta las 15:30 donde se observa un incremento con valores, sin embargo se aprecian

muy pocas horas con transito constante.

Gréfico 6. Uso de la bicicleta por horarios — Calle 7 de Octubre.

Uso de la bicicleta por horarios - Calle 7 de Octubre
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FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR
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4.1.2.2. Andlisis del transito vehicular Av. Simoén Bolivar.

Con base al aforo realizado en la Av. Simdn Bolivar en los 7 dias previamente establecidos,
se obtuvo el total de vehiculos, el cual es de 15187 entre los cuales estan 325 bicicletas, 3849
motos, 9288 carros livianos, 296 carga liviana, 1429 buses como lo indica la tabla 13.

El dia con mayor trénsito vehicular es el lunes con 2359 vehiculos a diferencia de la calle 7
de Octubre y la Av. Simon Bolivar presenta mayor cantidad de vehiculos y su transito no
solo se debe al comercio , al ser una calle mas amplia permite que los vehiculos de carga o
buses transiten con mayor libertad, el segundo dia con mayor transito es el martes con 2337
vehiculos, mientras que el dia con menor trénsito vehicular es el domingo con 1583
vehiculos, es importante indicar que los valores totales de cada dia son méas cercanos a

diferencia de los que se presento en la calle 7 de Octubre.

Tabla 11. Total de vehiculos por diay por tipo — Av. Simon Bolivar.

Total de vehiculos por dia y por tipo - Av. Simon Bolivar

Dia Bicicleta Motos Liviano Carga Buses Total
liviana
Martes 46 643 1401 44 203 2337
Miércoles 43 514 1376 56 191 2180
Jueves 48 497 1309 38 227 2119
Viernes 43 565 1453 52 221 2334
Sabado 56 562 1417 37 203 2275
Domingo 45 459 897 22 160 1583
Lunes 44 609 1435 47 224 2359
Total 325 3849 9288 296 1429 15187

FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR

Los porcentajes presentados en la Av. Simoén bolivar son similares a los de la calle 7 de
Octubre, el porcentaje de vehiculo liviano es el mismo en las dos vias con un 61% sin

embargo se observd menor presencia de motos con un 25% el porcentaje de vehiculos de

49



carga liviana es el mismo en ambas con un 2%, el porcentaje de buses es mayor con un 10%,
al tener una mayor cantidad de buses los ciclistas intentan evitar transitar por esta Av. Por

lo que se aprecié un menor nimero menor con un 2%.

Gréfico 7. Porcentaje por tipo de vehiculo — Av. Simén Bolivar.

Porcentaje por tipo de vehiculo
Av. Simon Bolivar

H Bicicleta ® Motos HLiviano = Carga liviana

FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR

Las horas de mayor congestion vehicular en la Av. Simon bolivar se asemejan a las de la
calle 7 de octubre, establece estos horarios como los de horas pico en el centro de la ciudad,
la caracteristica de aumentar el transito vehicular antes de la 13:00 pm y aumentar desde las
15:00 pm con los valores mas altos desde las 16:00 pm se mantiene al igual que en la 7 de
Octubre , la diferencia radica en el nimero de vehiculos que es superior en esta Av. Tomando

en cuenta también que presenta un ancho mayor.

Tabla 12. Horas de mayor congestion vehicular Av. Simén Bolivar.

Hora Vehiculos Hora Vehiculos
10:15 am 349 16:00 pm 446
10:30 am 363 16:15 pm 434
10:45 am 394 16:30 pm 391

50



11:00 pm 396 16:45 pm 389

11:15 pm 458 17:00 pm 350
11:30 pm 446 17:15 pm 371
11:45 pm 434 17:30 pm 387
12:00 pm 391 17:45 pm 407
12:15 pm 378 18:00 pm 388

FUENTE: AFORO VEHICULAR QUEVEDO (2021)
ELABORADO: AUTOR

4.1.2.2.1. Andlisis del transito de ciclistas Av. June Guzman.

La Tabla 15. Muestra el nimero de ciclistas que fueron contabilizados cada 15 minutos desde

las 6:00 am del dia martes hasta las 18:00 pm del dia lunes.

Tabla 13. Transito de ciclistas Av. Simén Bolivar.

Hora/ Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo Lunes Total
Dia

6:00 am 0 0 0 1 1 1 0 3
6:15 am 0 2 1 0 0 2 1 6
6:30 am 1 0 1 0 1 1 0 4
6:45 am 1 2 3 2 0 0 3 11
7:00 am 0 1 1 1 1 0 0 4
7:15am 0 0 3 1 1 0 1 6
7:30 am 2 1 1 1 1 3 1 10
7:45 am 1 2 0 0 0 2 2 7
8:00 am 1 1 0 1 0 1 0 4
8:15am 1 1 1 2 3 0 1 9
8:30 am 0 1 1 0 0 0 0 2
8:45 am 2 0 2 0 2 1 0 7
9:00 am 2 2 1 1 1 1 0 8
9:15am 2 1 1 0 3 2 1 10
9:30 am 1 1 0 0 2 0 1 5
9:45 am 0 0 1 1 0 1 2 5
10:00 am 0 1 0 0 2 0 0 3
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FUENTE: AUTOR

ELABORADO: AUTOR
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En la Av. Simon Bolivar el nimero de ciclistas es menor a lo que se evidencia en los aforos
de la calle 7 de Octubre ademas tal como muestra la figura 7. El patrén de uso de la bicicleta
en esta Av. es distinto y varia mucho entre valores altos y bajos, esto se debe a que existe
una mayor cantidad de vehiculos pesados, en los dias de aforo se evidencié como los ciclistas
evitan transitar por la Av. al no tener la seguridad por el mayor nimero de buses y carrosde
carga que no conducen de forma prudente, por lo que se observo que los ciclistas transitan

por calles que estaban fuera del aforo.

Gréfico 8. Uso de la bicicleta por horarios — Av. Simén Bolivar.

Uso de bicileta por horario - Av. Simon Bolivar
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FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR

4.1.3 Encuesta de percepcion ciudadana.

4.1.3.1. Tipo de sexo.

Esta encuesta se realizd con la finalidad de obtener el comportamiento y criterio de la
ciudadania con respecto a variables que ayudan a comprender la percepcidn ciudadana sobre
la movilidad en el centro de la ciudad de Quevedo y la implementacion del uso de la bicicleta

como medio de transporte alternativo.

La encuesta fue realizada a 384 habitantes del canton Quevedo de los cuales un 53,6% es

de sexo masculino, mientras que un 46,4% es de sexo femenino.
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Gréfico 9. Porcentaje del tipo de sexo de encuestados.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.2. Edad de encuestados.

Se dividié la edad de los encuestados en tres rangos, donde el 57,6% una cantidad de 221
personas es de 18 a 30 afos, 116 personas el 30,2% de 31 a 50 afios y 47 personas el

12,2% mas de 50 afos.

Graéfico 10. Porcentaje del rango de edad.

Edad
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.3. Dedicacion actual.

Se preguntd a los encuestados el tipo de actividad que realizan, 7,6 % respondi6 actividades
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primarias lo que comprende la agricultura, ganaderia, pesca, explotacion forestal, mineria, el
5,2 % se dedican a actividades secundarias como la industrializacion o fabricacién,
construccion, el 45,6% a las actividades terciarias como el comercio, transporte, educacion,
turismo, salud humana, actividades administrativas, entretenimiento, el 28,4 son estudiantes

y el 13,3 desempleados.

Pregunta 1. ;A qué se dedica actualmente?

Gréfico 11. Porcentaje por tipo de actividad de encuestados.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.4. Residencia de encuestados.

El lugar de residencia de los encuestados en referencia a las 11 parroquias de la ciudad de
Quevedo es de 16,1 % (62 personas) en San Camilo, 15,9% (61 personas) que residen en el
centro de la ciudad, 14,8 % (57) El Guayacan, 11,5 (44 personas) Venus del Rio Quevedo,
10,2% (39 personas ) San Cristobal , Parroquia 24 de Mayo y Parroquia 7 de Octubre 9,1%
en cada una ( 35 personas ) , Nicolas infante Diaz y Viva Alfaro 4,4 % cada una (17 personas)
y las parroquias rurales con menos cantidad de encuestados, La Esperanza 2,60% (10
personas ) , San Carlos 1,8% ( 7 personas ).
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Pregunta 2. ;Cual es su lugar de residencia?

Gréfico 12. Porcentaje por lugar de residencia de encuestados.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.5. Transporte habitual.

De acuerdo a los resultados de la pregunta 3 el medio de transporta mas habitual en el que se
moviliza la ciudadania son los vehiculos propios que en su mayoria corresponden a motos y
automoviles, lo cual se observa en el analisis del transito vehicular realizado y sostiene que
existe un crecimiento del parque automotor que se convierte en una problematica para la

movilidad sostenible.

El autobus con un 33,5 % es también un medio de transporte muy utilizado por la ciudadania,
los taxis con un 12,2 % a pie con 6,20% Yy bicicleta con 2,60% este Gltimo siendo el valor mas
bajo lo que demuestra que no existe una cultura de la bicicleta a pesar de que varios

ciudadanos la usan no se ha promovido de manera adecuada.

Pregunta 3. ¢ Cual es el medio de transporte habitual que utiliza para movilizarse?
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Gréfico 13. Porcentaje de medio de transporte.

3. ¢Cual es el medio de transporte habitual que utiliza
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.6. Transito diario de encuestados en el centro.

De acuerdo a las respuestas de la pregunta 4 el 38,5 % de los encuestados transitan 1 vez por
dia en el centro de la ciudad, el 19,20 % 2 veces por dia el 11,70% 3 veces por dia el 17,20
% mas de 3 veces por dia, lo cual se debe al comercio y los lugares de interés que estan en
la zona céntrica un 13,5 % respondi6 ninguna.

Pregunta 4. ;Cuéantas veces transita en un dia por el centro de la ciudad de Quevedo?

Graéfico 14. Porcentaje de veces en que se transita en el centro por dia.

4. ¢ Cuantas veces transita en un dia por el centro

de la
45.0
% 38.5%
40.0
%
35.0
%
19.0 17.20%
30.0 13.5%
% 11.70 -
25.0
%
20.0
A 1 2 3 Mas veces

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
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4.1.3.7. Transito semanal de encuestados en el centro.

Las respuestas de la pregunta 5 indican que el 43,50 % de los encuestados transita mas de 3
veces por semana en el centro de la ciudad, el 19,0 % transita mas de 3 veces a la semana, el
18% 1 vez a la semana, el 16,1 % 2 veces a la semana y 3,4% respondi6 ninguna, esto se
relaciona a las actividades ya sean laborales, compras, gestiones u otros que realizan los
ciudadanos.

Pregunta 5. ¢ Cuantas veces transita en la semana por el centro de la ciudad de
Quevedo?

Gréfico 15. Porcentaje de veces en que se transita en el centro por semana.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.8. Motivo de transito en el centro.

La mayor razon del transito de los ciudadanos en el centro de la ciudad de acuerdo a las
respuestas de la pregunta 6 son las compras con un 39,40 %, por lo que se encuentra la
actividad comercial principalmente en la calle 7 de octubre, simdn bolivar, calle del malecén
donde se encuentra el mercado y parte de la calle June Guzman el 34,20 % realizan gestiones
ya que se encuentran bancos cooperativas u otros, el 23,8% trabaja en el centro de la ciudad,
2,1 % cursan algun tipo de estudio en instituciones y el 0,5 % Turismo debido a que se

encuentran lugares de interés como el malecén u otros.

Pregunta 6. Sefiale el motivo por el cuél transita en el centro de la ciudad de Quevedo
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Gréfico 16. Porcentaje de motivos por el que se transita en el centro de Quevedo.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.9. Percepcion de congestionamiento vehicular.

El 92,7% indican que si consideran que existe un problema de congestionamiento en la
ciudad de Quevedo, este problema tiene varias razones, el crecimiento del parque automotor,
la falta de condiciones para caminar por el centro, el inexistente incentivo a otros vehiculos
como la bicicleta, scooters y espacios adecuados para los mismos etc., mientras que el 7,3
% considera que no existe un problema de congestionamiento vehicular.

Pregunta 7. ;Considera que existe un problema de congestionamiento vehicular enel
centro de la ciudad de Quevedo?

Graéfico 17. Consideracion del congestionamiento vehicular.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
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4.1.3.10. Congestionamiento vehicular.

El34% cree que el congestionamiento vehicular se da de 11:00 ama 13:00 pm mientras que
el 33% cree que se da de 16:00 pm a 19:00 pm y el 33% no cree que el congestionamiento
Unicamente sea en las horas pico , estas respuestas de la ciudadania concuerdan con los datos
del anélisis de transito porque a pesar de que existe un aumento del transito en las horas pico
especialmente de 16:00 pm a 19:00 pm es una realidad que fuera de estas horas pico existe
un congestionamiento en muchas otros momentos del dia , esto es debido a que se existe un
problema de incremento de vehiculos un ejemplo de esto son el excesivo nimero de taxis o

autos particulares.

Pregunta 8. ¢ Cree usted que el congestionamiento vehicular se produce Unicamente en

las horas pico?

Graéfico 18. Porcentaje de respuestas horas pico congestionamiento vehicular.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.11. Afectaciones experimentadas.

La mayor afectacion que la ciudadania ha experimentado es el ruido con un 36,5 %, este
problema se intensifica en la horas pico especialmente por el ruido de los carros pesados
como los autobuses o carros de carga, muchas veces los conductores utilizan sin razén

suficiente la bocina, el smog con un 31,9 % es un problema evidente pero mas dificil de
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percibir sin embargo personas que viven o transitan diariamente en la zona es probable que

sientan una mayor afectacion.

9,3% considera que ha experimentado problemas al paisaje, esta contaminacion visual se
debe al excesivo nimero de vehiculos en espacios reducidos 18,9 % contestdé que no ha
experimentado ninguna afectacion, el 3% marco la opcion otro, donde los encuestados
respondieron que han experimentado estrés, problemas de salud, ruido, es imposible

encontrar parqueos, se pierde tiempo en movilizarse.

Pregunta 9. Seleccione las afectaciones que haya experimentado por el sistema de
transporte actual en el centro de la ciudad de Quevedo

Graéfico 19. Porcentaje de afectaciones experimentadas por sistema de transporte.

9. Seleccione las afectaciones que hayaexperimentado
por el sistema de transporte actual en el centro de la
ciudad de Quevedo

36.5%
40.0 31.9%
30.0
18.9
20.0
9.3
S I I . -
0.0 I
Al paisaje del A la salud de A la salud de No he Otro
centro de la ciudad habitantes por los experimentado
el habitantes por afectacion

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.12. Consideracién a soluciones de movilidad.

El 63,4 % cree que la solucion al problema de movilidad en la ciudad de Quevedo es
incrementar el espacio vial para los vehiculos , esta respuesta en gran parte de la ciudadania
evidencia la falta de conocimiento en una movilidad sostenible , por esta razon es muy dificil
que la ciudadania pueda exigir lo que sea conveniente o que entienda el proceso de cambiar
la movilidad actual, un 33 % respondié que debe incentivarse el uso de vehiculos no
motorizados lo cual es parte de la solucién al sistema de movilidad actual y un 3,60 % cree

gue no deben implementarse cambios.
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Pregunta 10. ¢ Considera que deben implementarse soluciones a la movilidad en el
centro de Quevedo?

Gréfico 20. Porcentaje de soluciones a la movilidad.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.13. Uso de infraestructura ciclista.

77,9 % de los encuestados estarian dispuestos a utilizar la infraestructura ciclistica si esta se

encuentra de manera adecuada para su uso, esto evidencia que la ciudadania tendria

consideracion en hacerlo parte pero importante es la seguridad que se debe sentir al hacer

uso de la infraestructura, un 14,3% contestd que lo pensaria y un 7,80% contesto que no.

Pregunta 10. ¢ Estaria dispuesto/a a utilizar infraestructura ciclista, si esta ofreciera

espacios aptos con circuitos especiales, estacionamiento y seguridad?

Gréfico 21. Disposicion a utilizar infraestructura ciclistica.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.14. Uso de la bicicleta en actividades diarias.

A pesar de que no existe una cultura del ciclismo aun en la ciudad de Quevedo un 31,5 %
respondi6 que si utilizaria la bicicleta para realizar sus actividades diarias, sin embargo un
68,50 % respondidé que no la utilizaria para sus actividades lo cual debe trabajarse a través
de estrategias para que la ciudadania se incentive a utilizar este medio de transporte no solo
de manera recreacional.

Pregunta 12. ¢ Utiliza la bicicleta como medio de transporte para realizar sus
actividades diarias?

Gréfico 22. Porcentaje de uso de bicicletas en actividades diarias.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.15. Uso de la bicicleta en actividades de recreacion.

Un gran porcentaje de los encuestados el 27,3 % utilizan la bicicleta en parques un 7,60% en
senderos del area céntrica de la ciudad un 15,40 % fuera de la ciudad, esto indica que existe
un gran porcentaje de personas que utilizan la bicicleta como algo recreacional lo cual es
importante pero es necesario cambiar esta vision para hacer de su uso mas cotidiano, por otra

parte un 49,7 % respondié que no la utiliza como recreacion.
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Pregunta 13. ; Utiliza la bicicleta para realizar actividades de recreacion en parques,
senderos o fuera de la ciudad?

Gréfico 23. Porcentaje de uso de bicicletas en actividades de recreacion.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.16. Percepcion de respeto al ciclista.

73,3 % de los ciudadanos encuestados creen que si utilizan la bicicleta en la actualidad no
serian respetados por conductores, esto se evidencia en los aforos realizados donde observo
que los ciclistas al no sentirse seguros utilizaban las aceras o evitaban el trafico, un 26,6, %

respondio que si creen que serian respetados por los conductores.

Pregunta 14. Cree usted que si utiliza la bicicleta como medio de transporte en la
actualidad seria respetado/a por los conductores de vehiculos privados y publicos.

Gréfico 24. Porcentaje de percepcidn de respeto a los ciclistas.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.17. Uso de bicicleta propia o rentada.

El 72,1 % de los encuestados manifiestan que utilizarian la ciclovia pero con una bicicleta
propia mientras que el 12,8 % con una rentada, estos porcentajes se debe a que estos cambios
en la ciudadania no deben ser radicales, antes de implementar un sistema de bicicletas
rentadas es primordial que la cultura del ciclismo comience a formar parte del lugar, un 15,10
% respondié que no utilizard ninguna.

Pregunta 15. ¢ Utilizaria una ciclovia empleando una bicicleta propia o rentadacomo
parte de un programa de bicicleta publica?

Graéfico 25. Porcentaje del posible uso de bicicleta propia o rentada.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.18. Conciencia sobre la salud por el ciclismo.

EL 98,2% de los encuestados estan conscientes de que la bicicleta mejoraria su estado de
salud y condicion fisica, es importante que la ciudadania entienda los beneficios que puede
recibir a su salud no solo directamente por el uso de la bicicleta si no también el beneficio a
su salud al generar menos contaminacion ya sea atmosférica por ruido o paisajistica, solo un

1,80 % contesto que no era consciente de aquello.
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Pregunta 16. ¢ Usted es consciente que el uso de la bicicleta mejoraria su estado de
salud y condicion fisica?

Gréfico 26. Porcentaje de conciencia de la mejora de salud por el ciclismo.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.1.3.19. Prioridad por tiempo de desplazamiento.

El 85 % de los encuestados respondio que le daria prioridad a la bicicleta si esta disminuye
el tiempo de desplazamiento, por ello es importante planificar adecuadamente un lugar
idéneo para la ciclovia que brinde seguridad y las condiciones éptimas a los ciudadanos, que
disminuya los problema medioambientales y los beneficie con menos trafico y un tiempo de
desplazamiento menor, el 14,10 % respondidé que aun asi no le daria prioridad.

Pregunta 17. ¢;Usted le daria prioridad de uso a la bicicleta si reduciria el tiempo de

desplazamiento con respecto al vehiculo?

Gréfico 27. Porcentaje de prioridad a la bicicleta si reduce tiempo de desplazamiento.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
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4.1.3.20. Aporte de la bicicleta al medio ambiente.

El 98 % de los encuestados respondi6 que ser consciente al utilizar la bicicleta aportaria a
reducir la contaminacién ambiental, es importante que la ciudadania entienda este propdsito
y todos los beneficios para el medio ambiente como la reduccion de gases de efecto
invernadero, ruido Yy beneficios a la salud para los habitantes de la zona de estudio, personas
que trabajan en el lugar o transelntes, solo el 1,80 % respondid que no era consciente de
aquello, sin embargo se puede generar una promocién adecuada que ayude a entender a la

ciudadania el propdsito de un cambio en la movilidad actual.

Pregunta 18. ¢(Es consciente que al utilizar la bicicleta aportaria a reducir la

contaminacién ambiental?

Graéfico 28. Porcentaje consciente del aporte del uso de la bicicleta al medio ambiente.
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FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

4.2 Andlisis multicriterio para ruta idonea.

Se establecieron los criterios para elaborar los mapas tematicos en ArcGIS de acuerdo a
datos bibliograficos y datos de campo se considerd 6 criterios: Ancho de la calzada,
clasificacién de la via, densidad del trafico, pendiente, uso de suelo, condicion fisica de la
via. Se establecieron valores para cada uno de los criterios tomando en cuenta datos

bibliograficos y lo observado durante el diagndstico de movilidad, se argumenta que cada
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territorio es distinto por ello los criterios y las ponderaciones pueden variar de un lugar a

otro dependiendo de las caracteristicas del sitio de estudio.

Estos mapas tematicos fueron realizados con datos de campo y datos del sistema de
informacién geografico de Google Earth, los mismos que fueron procesados en ArcGis, a

través de diferentes herramientas.

4.2.1. PONDERACIONES

4.2.1.1. Clasificacion de la via

Se clasifican las vias en tres tipos, Locales, Colectoras y Arteriales a través de fuentes
bibliogréaficas (57) se pondera con mayor importancia a las vias arteriales, este tipo de vias
son las que llevan mayor flujo vehicular en las ciudades, por lo que es importante
implementar una infraestructura que proteja al ciclista, se pondera con el nimero 2 a la via
colectora ya que es una via con trafico medio y a la via local con la menor ponderacion 1 ,

suelen ser vias de menor velocidad y menor transito.

4.2.1.2. Ancho de la calzada

Para establecer el sitio idoneo de una ciclovia es importante conoce el espacio que existe
para incorporarla, teniendo en cuenta que la ciclovia debe tener un ancho minimo de 1,20
para un sentido de circulacion y 2,20 para ambos sentidos de circulacion y que existen calles
dentro de la ciudad con un ancho minimo se pondera de 3 ma 10 mcon el valor mas bajo 1,
de 10,1 ma 15 m con el valor de 2 y de 15,1 m a 20 m el valor 3 que lo considera muy

aceptable de acuerdo a (55).
4.2.1.3. Condicion fisica
La condicion fisica de la calzada es el criterio que indica el estado de la via las vias con

mejor estado son las aptas para la implementacion de una ciclovia por ello bien tiene la

méaxima ponderacion 3, medio 2 y malo 1 (55).

4.2.1.4. Densidad de tréafico

Para la intensidad del trafico se entiende a través del diagndéstico de movilidad la importancia

de implementar ciclovias en lugares donde el trafico es mayor, con la finalidad de que los
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ciclistas tengan seguridad, que la cantidad de vehiculos automotores se reduzca, al tréfico

intensivo se lo pondera con 3 al trafico medio con 2 y al no intenso con 1 (50).

4.2.1.5. Pendiente

La pendiente es un criterio importante al momento de proponer el lugar para una ciclovia, el
centro de la ciudad de Quevedo no cuenta con porcentajes de inclinacién muy elevados, se
pondera una pendiente de 0 a 2 con 3 al ser lo més aceptable para el ciclista con una

inclinacion minima, de 2,1 a 5 con 2 y de 5 en adelante con 3 (50).

4.2.1.6. Tipo de uso de suelo

El tipo de uso de suelo es el criterio muy importante ya que nos indica cuales son los sitios
de interés que tiene la ciudadania a través de informacion bibliografica se conoce que los

espacios publicos y de servicio deben tener mayor prioridad por lo que se pondera a estos
con 3, le siguen las instituciones educativas con 2 y trabajo y comercio con 1 (58).

Tabla 14. Factores, criterios y ponderaciones.

Factores Criterios Ponderaciones

Clasificacion de la via Via local 1

Via colectora
Via Arterial

Ancho de la calzada 0-10 m
10,1-15m
15,1-20 m

Condicion Fisica Bien
Medio
Malo

Densidad de trafico No intenso

Intensidad media

Intensivo

Pendiente 0-2
2.1-5

RN W W N RN W W RN

05/en adelante
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Tipo de uso de suelo Trabajo / comercio 1

Instituciones educativas 2
Espacio publico y servicios 3
FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR
4.2.2. Ancho de la calzada.
Grafico 29. Ancho de la calzada.
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Es importante considerar el ancho de las vias ya que es un factor determinante al momento
de planificar una ciclovia, teniendo en cuenta también que el centro de la ciudad de Quevedo
no cuenta con muchas calles amplias por lo que no todas sus calles se encuentran aptas para
una ciclovia de una sola direccién o de dos direcciones, de acuerdo lo que establece el
REGLAMENTO TECNICO ECUATORIANO PRTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL.
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PARTE 6. CICLOVIAS” donde se establece que las vias ciclistas de un solo sentido de

circulacion deben ser minimas del 1,20 m y para facilitar el adelantamiento y generar

comodidad deben ser minimo de 1,50 m, si la ciclovia es en doble circulacién el ancho

minimo es de 2,20 m, aungue se recomienda 2,50 m.

Al aplicar la herramienta Reclasiffy de ArcGIS se ponderaron los datos, a los anchos de via

de hasta 10 m se consider6 un valor de 1, anchos de 10,1 m hasta 15 m se valoré con 2 a

los anchos de via de 15,1 m a 20 m se valor6 con 3.

4.2.3. Clasificacion de la via.

Gréfico 30. Clasificacion de la via.
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FUENTE: ARCGIS
ELABORADO: AUTOR

La clasificacion de la via también es un criterio utilizado de forma comin al planificar una

ciclovia, de acuerdo a la bibliografia las vias arteriales son las mas idéneas para una ciclovia

ya que suelen ser las vias con mas presencia de vehiculos o de alta velocidad, por lo que se
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requiere seguridad para el ciclista, sin embargo el centro de la ciudad de Quevedo no cuenta

con este tipo de via.

La mayoria de las vias presentes en el centro de la ciudad de Quevedo son locales, se
considera como Av. La Sim6n Bolivar y la June Guzmén por lo que funcionan como vias
colectoras que cumplen la funcion de llevar el trafico de las vias locales a otros puntos de la
ciudad, al momento de aplicar la herramienta Reclasiffy en ArcGIS se valor6 a las vias

arteriales con 3, a las vias colectoras con un valor de 2 y a las vias locales con un valor de 1.

4.2.4. Densidad de trafico.

Grafico 31. Densidad de trafico.
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Para realizar el mapa de densidad de trafico se tomaron en cuenta los puntos del diagnéstico
de movilidad donde los problemas de transito como el congestionamiento y cruces

conflictivos forman una mayor densidad , a pesar de que en varias zonas del centro de la
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ciudad existe un gran namero de vehiculos especialmente en las horas pico hay puntos del

centro de la ciudad como la parte norte y sur donde ingresan y salen vehiculos del mismo ,

de igual forma en la entrada o salida del puente Humberto Alvarado y la entrada hacia la

calle June Guzman , estos son lugares que los ciclistas evitan por la falta de seguridad.

Para realizar el mapa de densidad se utilizd la herramienta Kernel Density que suele ser

utilizada para medir accidentabilidad en las vias, para la valoracion se establecio el valor de

1 para no intenso, 2 para intensidad media y 3 para intenso.

4.2.5. Pendiente.

Grafico 32. Pendiente.
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La pendiente es el criterio mas comun y uno de los mas importantes al planificar la ruta de

una ciclovia, independientemente del sitio de estudio es un criterio que debe ser evaluado,

aunque el centro de la ciudad de Quevedo no cuente con porcentajes de pendientes altos, se
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clasifico la pendiente en tres rangos el de 0 % a 2 % se valoré con 3 debido a que es la

pendiente que menos dificulta en la conduccion de la bicicleta , el otro rango es de 2,1 % a

5 % yel tercer rango es de 5,1 % en adelante , solo una pequefa parte del centro de la ciudad

tiene este rango.

Antes de realizar la Reclasificacion y valorar cada criterio, se elabor6 un Tin con datos de

altura de tomados de Google Earth, luego se procedi6 a convertir en Raster y se utiliz6 la

herramienta Slope para generar el mapa de pendiente.

4.2.6. Uso de suelo.

Gréfico 33. Uso de suelo.
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Para realizar el mapa de Uso de suelo se utilizé la opcion de bases mapa en ArGis para

obtener los sitios mas representativos de la ciudad, también se incorporaron sitios que no se

encontraban en los datos iniciales, los puntos de interés son necesarios para determinar por

donde se debe trazar una ruta de ciclovia.

Se clasifico este mapa base por 3 tipos de uso: el primero es trabajo / comercio y se lo valoro

con 1 a pesar de que es importante una ciclovia en estos lugares en datos bibliograficos se

considera menos relevante que otros como instituciones educativas que se valor6 con 2 , los

lugares con mayor valoracion fueron los de servicio y espacios publicos como mercados,

parques, bancos u otros ya que son lugares visitados por personas de diferentes edades,

diferentes clases sociales y sin restriccion.

4.2.7. Condicion Fisica de la via.

Grafico 34. Condicién Fisica de la via.
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urbano de la ciudad de Quevedo, Ecuador 2021”

FUENTE: ARCGIS
ELABORADO: AUTOR
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Se considero la condicion fisica de la via a pesar de no ser una gran condicionante, forma
parte de articulos donde también se menciona la factibilidad fisica de la via , en este caso
este criterio indica que vias de la ciudad se encuentran en buen estado , la mayoria de las
calles del centro dela ciudad presentan buen estado a estas se las valoro con 3 ,varias calles
cercanas al malecdn y calles que no se encuentran en lazona comercial presentan condiciones
medias por lo que se las valoro con 2, mientras que hay una calle que se valoré con 1 por

presentar malas condiciones

4.2.8. Composicion de la evaluacion multicriterio mediante el métodode
ponderacion por WLC (Combinacion Lineal Ponderada).

Al poseer los archivos raster de cada factor se debe considerar para la superposicion
ponderada el peso en porcentaje que se establece para cada capa, se procedio a realizar la
matriz de comparacion por pares de Saaty, donde se establecieron valores de importancia

entre cada factor.

Tabla 15. Matriz de comparacion por pares de factores.

Clasificaci  Ancho Condicion  Densida Pendi Tipo de
Factores on de la de la fisica de la d de i uso de
via calzada via trafico ente suelo
CIaS|f|cag|o 1 0.2 1 3 0,2 0,33
n de la via
Ancho de 5 1 7 1 3 1
la calzada
Condicion
fisica de la 1 0,2 1 0,14 0,14 0,33
via
Densidad 5 1 0,33 1 0,33 1
de tréafico
Pendiente 5 0,14 7 0,33 1 0,33
Tipo de uso 9 3 5 1 3 1
de suelo
Total 26 5,54 21,33 6,47 7,67 3,99
FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR
1/9 | W5y 1/5 1/3 1 3 S 4 o
I “:\‘;l enos 1 l]i‘ll;;l:;l‘llllllc”( o o ‘I\‘/l&il: ~li n‘lp:;:[l:xnlc\“kvmd

FUENTE: Reyes (59).
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Luego de otorgar un valor de importancia comparandola con otros factores se procedi6 a

normalizar cada factor, para ello se divide cada nimero para el total de la columna

Tabla 16. Matriz para establecer pesos de los factores.

Factores Clasificac Ancho Condicion  Densida Pen Tipode  Pes
ibndela dela fisicadela dde dien uso de 0
via calzada via trafico te suelo tota

I

Clasificaci 0,038 0,036 0,046 0,463 0,02 0,082 0,69

on de la via 6 1

Ancho de 0,192 0,18 0,328 0,154 0,39 0,25 1,49

la calzada 1 5

Condicién 0,038 0,036 0,046 0,021 0,01 0,082 0,24

fisica de la 8 1

via

Densidad 0,192 0,18 0,015 0,154 0,04 0,25 0,83

de tréafico 3 4

Pendiente 0,192 0,025 0,328 0,051 0,13 0,082 0,80

8

Tipo de 0,346 0,541 0,234 0,154 0,39 0,25 1,91

uso de 1 6

suelo

FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR

Se calculo el peso total de los criterios, para calcular el peso en porcentaje que se utilizara

en la superposicién ponderada.

Tabla 17. Factores y ponderaciones

Alternativas

% Ponderacion

Clasificacion de la via 13 %
Ancho de la calzada 29 %
Condicion Fisica de la via 4%
Densidad de trafico 16 %
Pendiente 16 %

Tipo de uso de suelo 38 %

FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR

78



4.2.9. Superposicion Ponderada.

Se utilizé la herramienta superposicion ponderada, donde se aplicd un porcentaje a cada una
de las alternativas a partir de cada reclasificacion y el método de ponderacion aplicado,
determinando el nivel de importancia de cada alternativa frente a otra, de acuerdo a las
caracteristicas del sitio de estudio, el tipo de uso de suelo es el mas importante ya que es una
de las caracteristicas del centro de la ciudad poseer lugares de intereés.

Al realizar la superposicién ponderada en la herramienta weigth overlay se generan 3 tipos
de condiciones distintas una de ellas se catalog6 como poco a aceptable, la otra aceptable y
por ultimo muy aceptable, cada una de estas condiciones debe considerarse para realizar la
ruta idonea de la ciclovia en el centro de la ciudad. Se determina que la via que mas se toma
se cuenta de acuerdo a los criterios es la Av. Simén Bolivar, esto debido al acho de su via,
también es el lugar donde se encuentran instituciones educativas y gran parte de los lugares

de servicio.

Graéfico 35. Superposicion ponderada.
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FUENTE: ARCGIS
ELABORADO: AUTOR
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La Av. Simon Bolivar es la via con mayor tréafico de la ciudad. En el anlisis del transito
vehicular se pudo observar como los ciclistas evaden esta via, por no tener seguridad al haber
mayor cantidad de carros pesados y mayor presencia de buses, varios ciclistas suelen utilizar
otras vias, no toda la calle se encuentra en las condiciones adecuadas, debido a que es una
calle colectora.

La calle 7 de Octubre también presenta varios puntos aceptables, su ancho esta por encima
de los 10 m y que cuenta con gran parte de los locales comerciales del centro de la ciudad,
ademas de presentar un trafico intenso en varios lugares, sin embargo no cuenta con puntos

muy aceptables.

4.2.10. Propuesta de ruta idonea para ciclovia.

A partir del mapa de superposicion ponderada se pueden realizar varias propuestas de rutas
idoneas, donde la calle Bolivar es la que presenta las mejores condiciones, se realizaron 5
propuestas de rutas idoneas se tomdé como base una ruta que comprende la mayoria de los
lugares que se consideras aceptables y muy aceptables, a partir de esta se realizaron 4

propuestas mas donde no se consideran lugares menos aceptables.

4.2.10. Propuesta de ruta idénea 1.

Gréfico 36. Propuesta de ruta idénea 1.
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4.2.11. Propuesta de ruta idénea 2.

Gréfico 37. Propuesta de ruta idonea 2.
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4.2.12. Propuesta de ruta idénea 3.

Graéfico 38. Propuesta de ruta idénea 3.
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4.2.13. Propuesta de ruta idénea 4.

Gréfico 39. Propuesta de ruta idonea 4.
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4.2.14. Propuesta de ruta idénea 5.

Graéfico 40. Propuesta de ruta idénea 5.
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4.3. Disefo de estrategias para potenciar el ciclismo como movilidad

sostenible en la zona céntrica de la ciudad de Quevedo.

A continuacion se presentan las estrategias disefiadas con el objeto de estimular el uso de la
bicicleta como un modo de transporte urbano habitual, las cuales toman como referencia lo
observado durante el tiempo de estudio de campo, la encuesta sobre de percepcion realizada
a la ciudadania, estrategias fundamentales en ciudades que implementan por primera vez una
primera una ciclovia, tomando como referencia estrategias utilizadas en varias ciudades del

mundo.

4.3.1. Infraestructura de la ciclovia.

Tabla 18. Estrategia de infraestructura.

Area tematica Infraestructura

Objetivo Implementar en la ciudad de Quevedo una infraestructura

ciclista con seguridad y confort.

Descripcion Esta estrategia contempla diferentes puntos en cuanto a la

infraestructura

e Infraestructura

1. Crear un enlace de red continua con puntos de interés
de la ciudad de Quevedo, la continuidad es uno de los
aspectos mas importantes en mejorar los entornos

periurbanos e interurbanos.

2. Incorporar infraestructuras que posibiliten futuras
adiciones tanto de las parroquias urbanas, parroquias

rurales en las principales calles y vias del canton.

3. Respetar lineamiento de dimensiones, separacion para
la implementacion de ciclovia acorde al
REGLAMENTO TECNICO ECUATORIANO INEN
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10.

004 “SENALIZACION VIAL PARTE 6.
CICLOVIAS”.

Aplicar una sefializacién adecuada que cumpla con el
REGLAMENTO TECNICO ECUATORIANO INEN
004 “SENALIZACION VIAL. PARTE 6.
CICLOVIAS”.

Garantizar el acceso a la infraestructura ciclista a todos

los sectores sociales de la ciudad evitando exclusiones.

Disponer de supresion de barreras en lainfraestructura
de la ciudad permitiendo accesibilidad para usuarios de

la ciclovia usando rampas u otros.

Implementar estacionamientos publicos seguros en
sitios claves como las calles principales de comercio
calle 7 de Octubre y Av. Bolivar en lugares de interés
como parques, mercados o el malecon del centro de la

ciudad.

Incentivar a la empresa privada del canton a
implementar espacios para el estacionamiento de
bicicletas en centros comerciales, oficinas u otros

lugares de trabajo

Realizar mantenimiento y mejora de firmes de las

ciclovias que se implementen en el cantén.

Adecuar y mejorar intersecciones en las calles
principales de la ciudad con mayores problemas de

trafico para una mayor seguridad.
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e [Estacionamientos para el ciclismo
1. Planeacion en la localizacion y numero de
estacionamiento de bicicletas que se incorporen en la

ciudad.

2. Instalacién de estacionamientos por medio de acuerdos

con empresas privadas.

3. sencillez en el disefio, pensado en la necesidad del

usuario, econémico, sin sacrificar calidad

e Para el futuro desarrollo de redes de ciclovia

1. Planificacion de una red de ciclovia en lugares idoneos

del canton Quevedo

2. Realizar un plan de conservacion o eliminacion de

rutas.

3. Disponibilidad de la cartografia detallada de la red

ciclista que se desarrolle en el canton

4. Publicacién de datos sobre, cartografia, equipamientos

y otros referentes a la movilidad y el ciclismo

Aplicabilidad

Es aplicable al centro de la ciudad y a sectores préximos a este
pensando en futuras ampliaciones de la movilidad ciclista, se
debe determinar el tipo de ciclovia dependiendo de la
caracteristica del lugar la segregada, reservadas o integradas,

lo demas es aplicable de manera general.

Responsables

Empresa Publica Municipal de Transporte Terrestre,
Seguridad Vial y terminal terrestre QUEVIAL - EP
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Horizonte de

implementacion

Corto y mediano plazo

Efectos

ambientales

El sitio idoneo para una infraestructura ciclista en el centro de
la ciudad de Quevedo es una forma de promover el ciclismo,
por ello se prevé que al desarrollar las estrategias el nimero de
ciclistas aumente, disminuyendo los gases de combustidn
interna, mejorando la calidad del aire y la reduccion de la
contaminacién acustica del sitio de estudio, sin embargo este

beneficio puede resultar en un mediano o largo plazo.

Indicadores
adicionales

» Disefio de la red de ciclovia que une las parroquias

urbanas y rurales de la ciudad.

10 estacionamientos publicos para bicicletas en el
centro de la ciudad.

Aprobacion de la ordenanza de movilidad sostenible
que incluya los incentivos y sanciones para el

adecuado uso de la bicicleta.

Promover una solicitud ciudadana para la
implementacion de una ciclovia que conecte todas las
parroquias del canton de manera segura con calidad ye

economia.

Referencias

Son diversas las estrategias de infraestructura que se han
implementados en ciudades u organizaciones que han

desarrollado una politica al respecto a implementar.

» Estrategia de movilidad 2030 de Espafia (60)

» Estrategia de implantacién de infraestructura
ciclista en la ciudad de Valencia (61)

» Plan Bici ciudad de México CDMX (62)

» Estrategia 2019 — 2030 para Bucaramanga y su
Area Metropolitana (63)
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Coste econdmico

$180.000 considerando ciclovia de espaldon // El coste
economico en la ciclovia dependera del tipo de ciclovia a ser
implementado, la ciclovia segregada tiene un costo mayor a la
integrada también dependeré del tipo de estacionamiento entre
otros, sin embargo el necesario coste de mejoras

infraestructurales puede tener un costo alto.

FUENTE: AUTOR

ELABORADO: AUTOR

4.3.2. Promocion de la bicicleta como medio de transporte.

Tabla 19. Estrategia de promocion.

Area tematica

Promocion de la bicicleta como medio de transporte.

Objetivo

Impulsar una percepcion positiva en la ciudadania Quevedefia

sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte.

El propdsito de esta estrategia es mejorar y fomentar la
movilidad activa en la ciudadania Quevedefia, especialmente el
ciclismo, donde no solo se trata de realizar diversas campafias
0 programas, se resalta también wuna normalizacion

institucional.

e Promocion de la bicicleta

1 Recursos informativos web referentes a la cultura
ciclista, documentacidn y conocimiento sobre el uso de

la bicicleta.

2 Formar una marca que identifique al cantén Quevedo
con la implementacion de la movilidad activa (Nombre
de programas, logotipos o lemas) suelen integrarse en

la promocidn con buenos resultados.
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Eventos promocionales realizados en varios sectores de
la ciudad especialmente el centro de Quevedo,
relacionados con el ciclismo por ejemplo (Festibike,
Madrid).

Campafia Municipal en varios sectores de la ciudad
relativa a los beneficios del uso de la bicicleta en la urbe,
prestando especial atencion en los sectores o colectivos
que hacen menor uso de la bicicleta.

Diseflar campafias de comunicacion Incentivando al
ciclismo en la ciudad a traves de programas de radio,

television locales y redes sociales.

Aprovechar la inauguracion de infraestructuras nuevas
en el area urbana y rural del canton Quevedo para
establecer veedores ciudadanos, que faciliten el
monitoreo de las infraestructuras, una ciudadania activa

es fundamental.

Vincular a organizaciones de ciclistas de la ciudad en

las distintas campafias que se realicen en la urbe.

Identificar figuras publicas con influencia en la
ciudadania, deportistas, actores u otros, para incentivar

a la movilidad ciclista en la ciudad de Quevedo

Fomentar los conversatorios, foros, seminarios en
universidades, con la presencia de funcionarios de

Quevial EP y tomadores de decisiones.
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10. Fomentar actividades de educacion vial, ciclismo en
centros educativos de la ciudad de Quevedo para una

movilidad segura.

Aplicabilidad

Es aplicable para la ciudad de Quevedo a traveés de la

municipalidad.

Responsables

Quevial EP, con la participacion de otros actores como

instituciones educativas y empresas privadas.

Horizonte de

implementacion

Corto — Mediano Plazo

Efectos La promocién es importante para arraigar en la cultura de la
ambientales poblacion la movilidad sostenible, lo que puede ser
significativo a mediano plazo para solucionar los problemas
ambientales que causa la movilidad en la actualidad.
Indicadores » 10 campaiias de promocion sobre los beneficios del
adicionales ciclismo como movilidad sostenible

» Medicion del impacto en redes sociales de la marca

creada para la promocion de la bicicleta en la ciudad

> NUumero de conversatorios, foros o0 seminarios
realizados en universidades con el tema de la movilidad

sostenible y el ciclismo en la ciudad.

» 10 eventos promocionales para el ciclismo realizados

en el centro de la ciudad y otros sectores

Referencias

» Para la elaboracion de las estrategias de esta area
tematica se revisaron documentos de estrategias
utilizadas en ciudades y de documentos de organismos

internacionales.
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Estrategia de movilidad 2030 de Espafia (60)
Integrated strategies to accelerate the adoption of
cycling for transportation (64)

La imagen de la bicicleta en la comunicacion
publicitaria: Movilidad sostenible y cambio climético
(65)

Como impulsar el ciclismo urbano BID (66).

Andlisis de la demanda y disefio de estrategias de
promocion del uso de la bicicleta en Sevilla (67)

Coste

econodmico

$15.000 / Varias actividades son en cooperacion de
instituciones sin embargo el costo también puede incrementar
dependiendo de la gestion y magnitud de las campafias a

realizar.

FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR

4.3.3 Bicicleta como medio de transporte cotidiano.

Tabla 20. Estrategia para transporte cotidiano.

Area tematica

Bicicleta como medio de transporte cotidiano

Objetivo

Fomentar el uso de la bicicleta como transporte generalizado,

seguro e inclusivo en la ciudad de Quevedo.

Descripcion

1. Realizar programas de calles abiertas, cerrando

temporalmente calles del centro de la ciudad al transito
vehicular, para alentar y culturizar a los ciudadanos a
utilizar otros medios de transportecomo la bicicleta,
estableciendo dias para la movilidad

activa.
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Desarrollar en la ciudad un programa de rutas seguras
a las escuelas, lo cual incluye programas de educacion
vial, una infraestructura adecuada que genere ybrinde

seguridad.

Establecer un sistema de bicicletas publicas para la
ciudad de Quevedo, el cual puede presentarse en
formatos diversos automatizados o con atencion al
publico, para incrementar la presencia y experiencia

en el uso cotidiano de la bicicleta.

Disefio y ejecucion de programas de eventos de
bicicleta al trabajo dentro de la zona urbana del canton
y la creacion de una guia para promocionar el uso de

la bicicleta al trabajo.

Impulsar la bicicleta como negocio para el transporte
de pequefias mercancias 0 mandados que se realizan

en la ciudad.

Estimular el uso de las bicicletas eléctricas en la
ciudad de Quevedo, facilitando puntos de carga o
incentivos en lugares estratégicos del centro y otros

sectores concurridos

Regular a los usuarios de bicicletas en las vias como

vulnerables, extendiendo su proteccion juridica

Brindar seguridad a los usuarios ciclistas en todos los
aspectos desde infraestructura, con el registro bici,

camaras en puntos conflictivos de la ciudad.
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9. Seguir incorporando nuevas rutas ciclistas en lugares

de interés para los ciudadanos Quevedefios.

10. Coordinar una mayor regulacién del trénsito en la
ciudad, monitorear los limites de velocidad, establecer
un mayor orden en los problemas de trafico existentes

en el cantdn para una mayor seguridad de los ciclistas.

Aplicabilidad

Es aplicable para la ciudad de Quevedo, comenzando por el
centro de la ciudad a través de su municipalidad

Responsables

Quevial EP, con otros actores como instituciones educativas

y empresas privadas.

Horizonte de

implementacion

Corto y medio plazo

Efectos

ambientales

Sise utiliza la bicicleta de forma cotidiana aporta en disminuir
el problema de ruido existente en la ciudad en las horas pico
que se forman al desplazarse al trabajo 0 a ciertos centros
educativos.

Generando también menos problemas de salud como estrés u
otros que son comunes en las ciudades.

Estas condiciones aportarian a la movilidad sostenible del
canton Quevedo.

Disminucion del uso de combustibles fésiles.

Indicadores

adicionales

> Establecer normativas de disuasion del vehiculo

privado.

» Numero de infraestructuras en lugares importantes
concurrentes por la ciudadania y que las empresas e
instituciones cooperen con incentivar el transporte

activo.

» Numero de aparcamiento instalados cercano acentros

educativos y empresas.
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Referencias » Estrategia de movilidad 2030 de Espafia (60)
» Ciclismo en la ciudad (CIVITAS) (68)
» Proyecto de desarrollo regional y local , Objetivo 11
- USC (69)
» Integrated strategies to accelerate the adoption of

cycling for transportation (64)

Coste econdmico $165.000 // Medio — Alto

FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR

4.3.4. Implantacion de un sistema de bicicletas publicas.

Tabla 21. Estrategia de bicicletas publicas.

Area tematica Sistema de bicicletas publicas

Objetivo Desarrollar el ciclismo con bicicletas
compartidas que aumente el nimero de bici

usuarios en la ciudad de Quevedo

Descripcion 1. Integrar un plan de bicicletas en el plan
de movilidad sostenible y conectividad

del canton Quevedo

2. Establecer acciones para la seguridad
ciclista del canton, la confianza en
seguridad de los usuarios es fundamental
a través de una apropiada sefializacion
ciclista, medidas que calmen el trafico,
una campafia de comunicacién para la
ciudad, capacitaciénpara las autoridades

de transito y control.
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3. Elaboracion de una guia de bicicletas

publicas para la ciudad, recopilando el
método a aplicar en tramos a futuro, con

la aprobacién de expertos.

Apoyar e incentivar al disefio y lapuesta
en marcha de sistemas de préstamos de
bicicletas a largo plazo por instituciones

privadas o publicas.

Estudiar el tipo de sistema a
implementarse, un  estudio  de
factibilidad, de acuerdo a las
caracteristicas de la ciudad de Quevedo y
las parroquias que deben contar con el
servicio, puede ser de atencion personal
o manual donde el usuario presente
algin  tipo de documento de
identificacion valido o tarjeta de crédito,
otra opcion es un sistema automatico
pero requiere un gasto mayor en su

instalacion.

Es importante contar con un sistema
eficiente al implementar las bicicletas
publicas en el centro de la ciudad uotros
sectores con el uso de tecnologias para
una mayor facilidad de los usuarios
como un sistema de bicicletas
compartidas accesible con tarjeta

inteligente tenga o0 no atencién personal.
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7. Asegurar las bicicletas con unidades de
bloqueo equipadas con lectores RFID
chips que permitan identificar las
bicicletas alquiladas y las devueltas.

8. Poseer informacidn en tiempo real sobre
las estaciones de bicicletas publicas
ubicadas en cada sector y los usuarios
para emplear una mejor gestion del

sistema.

9. Es importante contar con estaciones que
sean faciles de instalar y faciles de
mover, con una fijacion en el piso para

evitar vandalismo.

10. Realizar una promocion de la bicicleta
publica y el sistema incorporado, en
medios de comunicacion convencional y
digital a nivel local, establecer un plan de

marketing.

Aplicabilidad

Es aplicable para el centro de la ciudad de
Quevedo y la ciudad en un mediano plazo o
probablemente largo plazo, primero se necesita
establecer las primas rutas 6ptimas, desarrollar
una red ciclista en la ciudad, culturizar a la

poblacion sobre el ciclismo.

Responsables

Quevial EP, con otros actores como empresas

privadas.

Horizonte de implementacion

Mediano y Largo plazo
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Efectos ambientales

Disminucién del uso del vehiculo automotor por
el aumento del uso de la bicicleta, fortalece la

cultura ciclistica y la movilidad sostenible.

Los costos energéticos significativos del ciclo
de vida de la bicicleta estan ligados a su
produccion y al término de su vida util, sin
embargo es minimo a comparacion de un
automavil, ya que un automovil equivale

aproximadamente 100 bicicletas.

Indicadores adicionales

> medir la ecoeficiencia del sistema,
midiendo la calidad del aire que se

encuentra alrededor.

» Conocer la percepcion de la ciudadania
que se ve influenciada por el tipo de
promocion que implemente al sistema de
bicicletas  publicas  también es

i mportante conocer.

» Medir satisfaccion de los biciusuarios,
asi se podra definir un rumbo para el
modelo permitiendo evaluar sugerencias

que se realicen.

» evaluar la frecuencia de uso de la
bicicleta , ya que el sistema de bicicletas
publicas incrementa el ndmero de
biciusuarios con respecto a los demas
vehiculos, lo que hoy en dia con respecto
a esta investigacion se

encuentra en aproximadamente un 2 %
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» medir la rentabilidad del sistema de
bicicletas publicas, con indicadores que
permitan evaluar la viabilidad del

proyecto.

Referencias Las referencias utilizadas para las estrategias
descritas son las siguientes:

» Estrategia de movilidad 2030 de Espafia
(60)

» Guia para la estructuracion de sistemas
de bicicletas compartidas (70)

» Sistemas de bicicletas compartidas
diferentes esquemas y casos de estudio
(71)

» Propuesta de un modelo de bicicletas
publicas en la localidad de Usaquén en
Bogotd D.C como alternativa de
movilidad (72)

» Sistema de bicicletas publicas Bici-
Quito como alternativa de movilidad

sustentable aportes y limitaciones (73)

Coste econdmico $140.000 // Medio — Alto

FUENTE: AUTOR
ELABORADO: AUTOR

4.3.5. Normativa para el ciclismo en la ciudad.

Tabla 22. Estrategia de normativa ciclista.

Area teméatica  Normativa para el ciclismo.

Objetivo Promover y facilitar a través de la normativa el uso de la

bicicleta en la ciudad de Quevedo
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Descripcion
Los cambios en el sistema de movilidad implican crear nuevas
ordenanzas y direccionar cambios en las decisiones de

proyectos municipales.

1. Crear un Plan de movilidad urbana sostenible que
incorpore a la movilidad activa como prioridad para el

centro de la ciudad de Quevedo.

2. Establecer la movilidad sostenible como base
primordial en la toma de decisiones de futuros

proyectos en el cantdn Quevedo.

3. Modificar la estructura de movilidad en el PDOT del

canton Quevedo.

4. Elaborar un modelo de ordenanza para la ciudad que
regule la integracion de la bicicleta en el sistema de

movilidad con los peatones y vehiculos motorizados.

5. Crear normativas para ciclistas que regulen el uso de
cascos, luces, timbres y que establezcan sanciones al no

respetar leyes de transito.

6. Establecer normativas que beneficien e incentiven el
uso de la bicicleta en los ciudadanos quevedefios como
espacios para estacionamiento de bicicletas en locales

comerciales.

7. Implementar medidas de refuerzo para la seguridad
ciclista en la normativa, como un control a través de

radar de la velocidad de vehiculos motorizados en las




calles principales de la ciudad, camaras en puntos
estratégicos para la seguridad en general.

8. Implementacion de un registro de bicicleta voluntario,
sus procedimientos administrativos y de sistemas de

informacion respetando la proteccion de datos.

9. Acordar un acceso al registro por parte de los cuerpos y

fuerzas de seguridad nacional que acttan en el canton.

10. Acordar edades legales para conducir sin acompafiante
por la via publica.

11. Regular como y cuando se permite el uso del carril bus
por parte del ciclista de ser necesario.

Aplicabilidad  Aplicable para la ciudad de Quevedo a través de su
municipalidad.

Responsables  Quevial EP

Horizonte de  Corto plazo

implementacion

Efectos

ambientales

Al incorporar de forma adecuada en la ciudad una normativa
que incentive y beneficie al ciclismo y la movilidad activa por
encima del transporte motorizado, los efectos en el aumento de
la movilidad sostenible en el aporte a la reduccion de problemas

ambientales pueden ser a mediano plazo.

Indicadores

adicionales

Socializacion de normativas relacionadas con la movilidad

sostenible basada en el ciclismo.

Numero de normativas puestas en marcha.

Monitoreos al implementar las ordenanzas que se generen.
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Numero de bicicletas registradas de manera voluntaria.

Informe anual del plan de movilidad sostenible y la bicicleta.

Referencias

Los siguientes articulos y documentos de organizaciones

muestran practicas o estrategias a poder implementar.

Estrategia de movilidad 2030 de Espafia (60)

Como impulsar el ciclismo urbano BID (66).
Ciclismo en la ciudad (CIVITAS) (68)

Estrategia 2019 — 2030 para Bucaramanga y su Area
Metropolitana (63)

Y V V V

Coste

econodmico

$45.000 /// Bajo — medio.

FUENTE: AUTOR

ELABORADO: AUTOR
4.3.6. Salud bienestar y dimension social de la bicicleta.

Tabla 23. Estrategia de salud, bienestar y dimension social.

Area tematica

Salud, bienestar y dimension social

Objetivo Visibilizar y potenciar la bicicleta en la ciudad de Quevedo
como un medio de transporte eficaz para un estilo de vida
activo, saludable y sostenible.

Descripcion A través de las siguientes actividades se busca aprovechar el

uso de la bicicleta como un instrumento para mejorar la salud
de la poblacion, con la finalidad de promover un modo de vida

saludable y sostenible.

1. Realizar contenido de comunicacién y promocion de la
bicicleta que permitan fomentar la movilidad activa
como un modo de transporte saludable y libre de

emisiones.




Promover la importancia ~ de  desplazarse
sosteniblemente mediante camparias a la ciudadania en
general, disefiar programas especificos de capacitacion
en varios sectores de la ciudad.

Promover y apoyar la realizacion de actividades
recreativas en el canton, ciclopaseos, ciclovias
recreativas integrando la caminata sin restricciones de
edad.

Cerrar las vias al trafico motorizado por lo menos una
vez a la semana en un tiempo minimo de 6 horas en el
centro de la ciudad, incentivando al uso de la bicicleta

de manera segura.

Dentro de los espacios comunitarios impulsar

programas de actividad fisica que integren al ciclismo.

Generar espacios para el ciclismo deportivo en la

ciudad.

Proyectar construir ciclovias a futuro que conecten a
zonas a las afueras de la ciudad de Quevedo donde se

practique el ciclismo como deporte.

Generar un plan o convenios con empresas que
permitan regalar bicicletas a estudiantes primarios,
secundarios, universitarios, para incentivar la practica
de movilidad activa en todas las edades, el deporte y

contribuir con la movilidad sostenible de la ciudad.
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9. Existencia de indicadores de salud y calidad de aire, a

través del monitoreo en varios puntos de la ciudad entre

ellos el centro urbano.

Aplicabilidad

Es aplicable a la ciudad de Quevedo

Responsables

Quevial EP con la participacion de otros actores como

empresas privadas e instituciones educativas.

Horizonte de

implementacion

Corto — Medio plazo

Efectos Se pretende a través de estas medidas mejorar la calidad de vida

ambientales de los ciudadanos e incentivar a una movilidad activa,
mejorando la salud ambiental de la ciudad con una mayor
actividad fisica.

Indicadores Numero de rutas para la practica del ciclismo en la ciudad que

adicionales responda a la movilidad cotidiana, recreacion y el deporte.

Numero de bicicletas donadas y entregadas a estudiantes de

acuerdo a los convenios establecidos.

Actividades recreativas de movilidad activa realizadas en la

ciudad en un afio.

NuUmero de estaciones de monitoreo de la calidad del aire.

Referencias

» Estrategia de movilidad 2030 de Espafia (60)
» Estrategia Angonesa de la bicicleta (74)
» Cumplimiento de las recomendaciones de actividad

fisica de la OMS por usuarios de bicicletas publicas en

un municipio espafol (75)

Coste

econdmico

$60.000 // Medio — Alto

FUENTE: AUTOR

ELABORADO: AUTOR
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4.4. Discusion.

Realizar un anélisis de la infraestructura vial con diversos aspectos es importante de esta
manera se conocen las posibles rutas a trazar para las ciclovia, en Riobamba se inspecciono
las calzadas de avenidas y calles de su centro histérico para determinar la factibilidad a
implementar un sistema de transporte amigable con el ambiente como la ciclovia, para lo
cual se constatd con inspeccion personal el estado de las avenidas, las calles, los achos de las
vias, entre otros por donde se tenia pensado que la infraestructura ciclistica pasaria , lo cual
contribuyd para determinar que vias estan técnicamente calificadas (76) Un analisis de la
infraestructura para el desarrollo de ciclovia incorpora también el congestionamiento
vehicular y las intersecciones conflictivas lo cual permite considerar si la concentracion de
vehiculos es apta para construir una ciclovia evitando posible siniestralidad (77) , El analisis
de la infraestructura vial en el centro de Quevedo permitié levantar informacion de las calles
mas representativas las cuales por su ancho y longitud , condicion fisica son factibles para
trazar una ruta de la ciclovia , sin embargo la congestion e intersecciones conflictivas son
puntos que pueden representar un problema de seguridad vial o puntos donde se requiere una
sefializacién y medidas para la disminucion de velocidad por parte de los vehiculos

automotores si llega a pasar la ciclovia.

En el andlisis de transito se establece el tipo de vehiculo con mayor uso, en la zona urbana
por lo general son el automdvil y la moto, el porcentaje de desplazamiento en Santiago de
Querétaro es de 47,92% entre el automdvil y la moto, la bicicleta solo representa un 0,72%
de la movilidad, lo demas se distribuye en otros medios de transporte (78) se han realizado
aforos comparativos del 2018 y 2019 en la ciudad de Guayaquil donde se aprecia un
incremento del automovil a comparacion de otros medios de transporte , considerando que
de 2014 a 2015 se registrd6 un incremento de matriculacion anual del 9,8% en paises
latinoamericanos lo que corresponde a 124 vehiculos por cada 1000 habitantes , se evidencia
en conteos que entre los dos vehiculos mas usados el automavil y la moto , el primero ha
presentado un aumento en los Gltimos afios (79) en los aforos realizados en el centro de la
ciudad de Quevedo se establece que el automovil es el medio de transporte mas utilizado con
un 67% la moto con un 28 % mientras que la bicicleta ocupa un 2% , considera apropiado

potenciar el la movilidad sostenible ante el crecimiento evidenciado del vehiculo automotor.

En Grecia junto al golfo de Amvrakikos donde aun no es potenciado el uso de la bicicleta
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los ciudadanos respondieron a diferentes preguntas donde se determina que la percepcion de
seguridad es un requisito importante al momento de usar la bicicleta como transporte
cotidiano , muchos ciclistas potenciales ya estaban pensando en el uso de la bicicleta como
transporte , pero necesitaban una infraestructura méas segura por parte de la autoridades, de
esta forma se evidencia que uno de los factores que afecta al ciclismo es la insuficiencia de
infraestructura (80) las intervenciones publicas en la seguridad vial que reducen el riesgo de
ciclistas son las que se realizan de manera integral , puede ser masiva o direccionada a etapas
de la vida como New York safe routes to school program que priorizo la formacion en etapas
de vida escolar con la infraestructura de ciclo vias, veredas, sefializacion , cruce seguro con
tiempo asignado entre otras acciones (81) la percepcion de la ciudadania Quevedefia en
cuanto al uso de la bicicleta nos dice que el 73,70 % de los encuestados creen que no se
respeta al ciclista por esa razon no usan este medio de transporte y que un 77,9 % utilizaria

la ciclovia si esta proporciona un espacio apto y brinde la seguridad necesaria.

El problema de la contaminacion auditiva esta relacionado a una desordenada planificacion
urbana, debido a que la extension de vialidades ha generado un privilegio en el vehiculo
automotor sobre otros medios de transporte en la ciudad de México ha existido un alto
numero de denuncias por molestias de ruido esta sefial ha sido atendida por la autoridades y
por la ciudadania que ha tenido un interés genuino en una ciudad con una menor
contaminacién por ruido se han tomado medidas para que la ciudad de México sea una ciudad
que incorpore la movilidad activa priorizandose politicas y programas acordes a la
sustentabilidad (82) La contaminacion atmosférica es también otro de los rubros de salud y
medio ambiente que generan preocupacion en diversas ciudades que crecen en América
Latina donde los grupos con mayores afectaciones son los nifios yadultos mayores, estratos
econdmicos bajos se encuentran en la lista, (83) las afectaciones que mas se experimentan en
Quevedo por parte de la ciudadania son contaminacion acustica en un 36,5 % y atmosférica
en un 31,9% , esto se debe principalmente al desarrollo de la movilidad de manera no

sostenible.

Para la ponderacion del analisis multicriterio el trafico y las carreteras principales recibieron
una alta ponderacion a comparacion de otros criterios , lo que implica que la seguridad es
una consideracion crucial en Singapur el 44,8 % de los no ciclistas menciono no utilizar la
ciclovia por no sentirse seguro por otra parte el segundo criterio seleccionado como
importante fue la proximidad a las instalaciones en especial comunitarias (84) hay factores

que atraen el ciclismo como negocios de interés, escuelas, lugares recreativos y parques , las
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escuelas son importantes para una gran proporcion de ciclistas y ciclistas potenciales , los
lugares publicos también generan gran cantidad de ciclismo (85) a pesar de que la pendiente
resulta uno de los criterios méas importantes al momento de seleccionar una ruta idonea el
centro de la ciudad de Quevedo no cuenta con porcentajes de pendiente elevados o bajos, por
ello se considera al igual que estas investigaciones la importancia de la seguridad donde el
tréfico y el ancho vial son datos que nos indican que se debe implementar una ciclovia a
manera de proteccion al ciclista incentivando al uso de la bicicleta, se destaca también la
importancia de las instalaciones publicas y las escuelas que recibieron una mayor

ponderacién en usos de suelo.

La ciudad de Rosario ha trabajado analizando primero la movilidad urbana con la
implementacion de la bicicleta por lo cual formo estrategias en cuatro areas tematicas,
politica ciclista, infraestructura, promocion y participacion, normativas y servicio, el
promover de estas acciones han causado que se haya posicionado a la ciudad de Rosario
como una de las ciudades de Latinoameérica con mayor participacion de la bicicleta , las
ciclovia desarrolladas logro aumentar la utilizacion de la bicicleta en las avenidas de un 2,8%
a un 12% (86) en la ciudad de Quevedo mediante el andlisis del transito vehicular se
establecer que el uso de la bicicleta es de un 2% por lo que se recomienda la implementacion
de estrategias en diversas tematicas como lo son, infraestructura ciclista, promocion ,
bicicletas publicas, bicicleta como transporte cotidiano, normativas y salud bienestar y
dimension social, eso con el fin de que las estrategias generen un aumento del uso de la

bicicleta en la ciudad.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
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5.1. Conclusiones.

A través del diagnostico realizado sobre el sistema de movilidad actual en la ciudad de
Quevedo, se observé que las calles principales del centro presentan condiciones adecuadas
en cuanto a su morfologia para la implementacion de una ciclovia en relacion a losaspectos
considerados en el analisis como lo son el ancho de la via, el estado fisico, el tipo de red vial
y la direccion a considerar, sin embargo el uso de las calles como estacionamiento para
vehiculos limita el ancho que poseen, si se implementa una ciclovia en una de las rutas

optimas, deben tomarse acciones.

El aforo vehicular realizado en las dos vias principales 7 de Octubre y la Av. Simén Bolivar
en las fechas del lunes 13 de Julio de 2021 hasta el Lunes 16 de Julio de 2021, se registro
como el transporte con méas uso por la ciudadania al vehiculo liviano donde se contabilizo a
los carros particulares y taxis con un 61% siendo el medio de transporte que mas ocupa
espacio en la via pablica, seguido por las motos con un 28% en la calle 7 de octubre , mientras
que en la Av. Simdn Bolivar los nimeros son similares con un 61% y 25% respectivamente,
a diferencia de la bicicleta que solo se usa en un 2%, por ello implementar la movilidad
sostenible en el centro de Quevedo es necesaria para aumentar el porcentaje de ciclistas , lo

cual se traduce en beneficios de sostenibilidad para el desarrollo de la ciudad.

La percepcion ciudadana frente al ciclismo es positiva de acuerdo a la encuesta realizada a
la ciudadania de Quevedo, sin embargo se conocié que una de las causas de no usar la
bicicleta como un transporte cotidiano es la inseguridad, ya que no existe una infraestructura
ciclista que proteja al ciclista debido a que el trafico en el centro de la ciudad es intenso
especialmente en las horas pico lo que no genera confianza a los posibles usuarios de la
bicicleta, un 77,9% de los encuestados respondieron que utilizarian la bicicleta si existiera
una infraestructura en condiciones Optimas ya que la mayor parte de los encuestados

considera que no existe un respeto al ciclista por parte de los conductores.

A través de la encuesta se conoce también que la ciudadania es consciente del problema
causado por la movilidad actual en la ciudad, experimentando la gran mayoria afectaciones
por la contaminacion acustica y la contaminacion atmosférica por ello el 98,2 % de los
encuestados son conscientes de que el uso de la bicicleta mejoraria su estado de salud y

condicidn fisica e igualmente el 98,2 esta consiente de que el uso de la bicicleta ayudaria
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reducir la contaminacion que se genera en el centro de la ciudad de Quevedo por el parque
automotor, todo ello indica que la mayoria de los encuestados estd de acuerdo con la
implementacion de la movilidad sostenible y la ciclovia en la ciudad de Quevedo.

Al realizar el analisis multicriterio se evidencia la necesidad de una ciclovia, especialmente
en la Av. Bolivar ya que cuenta con las mejores condiciones presentando sitios en la categoria
muy aceptable con un ancho de via optimo , puntos de interés como escuelas, lugares
publicos / de servicio, comercio / trabajo, se destaca que al realizar el analisis de transito se
observo varios ciclistas en las veredas o tomando rutas alternas por la inseguridad que existe
en esta via al ser transitada por la mayor cantidad de vehiculos en el centro de la ciudad, la
calle 7 de octubre una de las calles mas representativas también se considera optima en
ciertas partes sin embargo su ancho de via es menor, por lo que no presenta sitios en la

categoria muy aceptable.

Las estrategias para potenciar el ciclismo se realizaron para distintas areas tematicas de
acuerdo a estrategias implementadas de manera exitosa en otras ciudades del mundo, se
reconoce que implementarlas de manera correcta pueden elevar el nimero de ciclistas hasta
convertirse en un transporte cotidiano, donde las normativas y la promocion al ciclismo
cumplen un papel fundamental en el desarrollo de la movilidad sostenible de una ciudad que
incorpora la bicicleta, para cada una de las estrategias se necesita del apoyo de autoridades
por medio de la empresa encargada del transporte en Quevedo Quevial EP, pero también del
apoyo de centros educativos , empresas privadas y de la participacion ciudadana, para

ejecutar las diferentes acciones a corto , largo o mediano plazo.

5.2. Recomendaciones.

Es importante incorporar la movilidad sostenible en el centro de la ciudad de Quevedo debido
al crecimiento del parque automotor y la afectacion que causa a la ciudadania por la
contaminacidn acustica y atmosférica, no se debe aplazar esta problematica ya que el andlisis
de transito muestra una tendencia a lo insostenible, calles con una densidad vehicular mayor
a la que puede soportar la ciudad provocando un mayor tiempo en el desplazamiento y una

problematica ambiental y de salud publica.
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Se recomienda incorporar ciclovias que unan a todas las parroquias de la ciudad de Quevedo,
analizando especialmente el transito de las calles, los puntos conflictivos y las intersecciones

peligrosas, las rutas idoneas de acuerdo a criterios especificos.

Es importante que la ciudad cuente con informacion de la contaminacién atmosférica por
ello se recomienda implementar un sistema de monitoreo de la calidad del aire a su vez se
recomienda que la ciudad cuente con una base de datos de movilidad para sistemas de

informacién geograficos y de esta manera promover la investigacion.

Se necesita del apoyo de las autoridades locales para generar un cambio de la movilidad
actual a la movilidad sostenible, si se pretende construir una infraestructura ciclista, son

necesarias las normativas que debe implementar la ciudad para potenciar el ciclismo.

Se recomienda analizar los criterios de acuerdo a la cultura y realidad de cada ciudad por
ejemplo en varios articulos se discute la BiciBus como importante para la intermodalidad sin
embargo en otros articulos se representa como inseguro para el ciclista, por ello se debe
considerar que cada factor puede cambiar de acuerdo a la ciudad por ejemplo las pendientes

0 el tipo de disefio en una ciclovia que se implemente en una ciudad u otra.
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7.1. Tablas de encuesta de percepcién ciudadana

Tabla 24. Tipo de sexo de los encuestados.

Respuesta Cantidad Porcentaje

Masculino 206 53,6%

Femenino 178 46,4%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 25. Rango de edad de los encuestados.

Respuesta Cantidad Porcentaje
18- 30 221 57,6%
31-50 116 30,2%

Mas de 50 47 12,2%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 26. Tipo de actividades de encuestados.

Respuesta Cantidad  Porcentaje
Actividades primarias 29 7,6%
Actividades secundarias 20 5,2%
Actividades terciarias 175 45,6%
Estudiante 109 28,4%
Desempleado 51 13,3%
Total 384 100%
FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
Tabla 27. Lugar de residencia de encuestados.
Respuesta Cantidad Porcentaje
Quevedo ( Centro) 61 15,9%
24 de Mayo 35 9,1%
7 de Octubre 35 9,1%
Guayacan 57 14,8%
Nicolas infante Diaz 17 4,4%

120



San Camilo 62 16,1%
San Cristobal 39 10,2%
Venus del Rio Quevedo 44 11,5%
Viva Alfaro 17 4,40%
La Esperanza 10 2,60%
San Carlos 7 1,8%
Total 384 100%
FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
Tabla 28. Medio de transporte habitual.
Respuesta Cantidad Porcentaje
Autobus 128 33,5%
Taxi 47 12,2%
A pie 24 6,20%
Bicicleta 10 2,60%
Vehiculo propio 175 45,5%
Total 384 100%
FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
Tabla 29. Veces en que se transita en el centro por dia.
Respuesta Cantidad Porcentaje
1 148 38,5%
2 73 19,0%
3 45 11,70%
Mas veces 66 17,20%
ninguna 52 13,5%
Total 384 100%
FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
Tabla 30. Veces en que se transita en el centro por semana.
Respuesta Cantidad Porcentaje
1 69 18,0%
2 62 16,1%
3 73 19%
Maés veces 167 43,50%
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ninguna 13 3,4%

Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 31. Motivo por el que se transita en el centro de Quevedo.

Respuesta Cantidad  Porcentaje
Trabajo 92 23,8%
Estudio 8 2,1%

Gestiones 130 34,20%

Compras 152 39,40%
Turismo 2 0,5%

Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 32. Consideracion del congestionamiento vehicular.

Respuesta Cantidad Porcentaje
Si 356 92,7%
No 28 7,3%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 33. Horas pico de congestionamiento vehicular.

Respuesta Cantidad Porcentaje
1lam - 13pm 130 34%
4pm - 7pm 127 33%
No 127 33%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 34. Afectaciones experimentadas por sistema de transporte.

Respuesta Cantidad Porcentaje

Al paisaje del centro de la ciudad 36 9,3%
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A la salud de los habitantes por el smog 123 31,9%
A la salud de los habitantes por el Ruido 141 36,5%
No he experimentado afectacion alguna 73 18,9%
Otro 11 3,0%
Total 384 100%
FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
Tabla 35. Consideraciones sobre soluciones de movilidad.
Respuesta Cantidad  Porcentaje
Se debe incentivar el uso de vehiculos no 127 33,0%
motorizados
Se necesita incrementar el espacio vial para 243 63,4%
los vehiculos
No deben implementarse cambios 14 3,60%
Total 384 100%
FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
Tabla 36. Disposicion a utilizar infraestructura ciclistica.
Respuesta Cantidad Porcentaje
Si, si esta ofreciera un espacio apto y brinde 299 77,9%
seguridad
Lo pensaria , en pocas circunstancias 55 14,3%
No la utilizaria 30 7,80%
Total 384 100%
FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR
Tabla 37. Uso de bicicleta en actividades diarias.
Respuesta Cantidad Porcentaje
Si 121 31,5%
No 263 68,50%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 38. Uso de bicicleta en actividades de recreacion.
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Respuesta Cantidad Porcentaje

Utilizo la bicicleta en parques 105 27,3%
Utilizo la bicicleta en senderos del area céntrica de la 29 7,60%
ciudad
Utilizo la bicicleta fuera de la ciudad 59 15,40%
No la utilizo como recreacién 191 49,7%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 39. Percepcion del respeto a los ciclistas.

Respuesta Cantidad  Porcentaje
Si 102 26,6%
No 282 73,40%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 40. Posible uso de bicicleta propia o rentada.

Respuesta Cantidad Porcentaje
Bicicleta propia 277 72,1%
Bicicleta rentada 49 12,8%

Ninguna 58 15,10%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 41. Conciencia de la mejora de salud por ciclismo.

Respuesta Cantidad Porcentaje
Si 377 98,2%
No 7 1,80%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 42. Prioridad a la bicicleta si reduce tiempo de desplazamiento.

Respuesta Cantidad Porcentaje
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Si 330 85,9%
No 54 14,10%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

Tabla 43. Conciencia del aporte del uso de la bicicleta al medio ambiente.

18. ¢ Es consciente que al utilizar la bicicleta aportaria a reducir la
contaminacién ambiental?

Respuesta Cantidad Porcentaje
Si 377 98,2%
No 7 1,80%
Total 384 100%

FUENTE: ENCUESTA HABITANTES DE QUEVEDO, 2021
ELABORADO: AUTOR

7.2. Encuesta de percepcion ciudadana

Encuesta de percepcion ciudadana sobre la movilidad en el centro la
ciudad de Quevedo y la alternativa de un transporte sostenible

sexo: M[ ] F [] Edad: 1830 [_]
31-50 [ ]
+50 []

1. ;a qué se dedica actualmente?

a) Actividades primarias (Agricultura , Ganaderia , Pesca , Explotacion forestal ,
Mineria)

b) Actividades secundarias ( Industrializacién o fabricacién , Construccion )

c) Actividades terciarias (Comercio, transporte, educacion, turismo, salud humana,
actividades administrativas, entretenimiento)

d) Estudiante

e) Desempleado

2. ¢Cual es su lugar de residencia?

a) Quevedo (Centro)
b) 24 de mayo
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c) 7 de octubre

d) Guayacan

e) Nicolas Infante Diaz

f) San Camilo

g) San Crist6bal

h) Venus del Rio Quevedo
i) Viva Alfaro

j) Laesperanza

k) San Carlos

I) Otra

3. ¢Cudl es el medio de transporte habitual que utiliza para movilizarse?

a) Autobus

b) Taxi

c) Anpie

d) Bicicleta

e) Vehiculo propio

4. ;Cuantas veces transita en un dia por el centro de la ciudad de Quevedo?
a) 1
b) 2
c) 3
d) ninguna

5. ¢Cuantas veces transita a la semana por el centro de la ciudad de Quevedo?

a) 1
b) 2
c) 3
d) ninguna

6. ¢por cual razon transita en el centro de la ciudad de Quevedo?

a) Trabajo
b) Estudio
c) Gestiones
d) Compras
e) Turismo

7. ¢Considera que existe un problema de congestionamiento vehicular en el centro de la
ciudad de Quevedo?

a) Si
b) No

8. ¢Cree usted que el congestionamiento vehicular se produce Unicamente en las horas pico?
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a) llam-1pm
b) 4pm—7pm
¢) No

9. ¢Seleccione las afectaciones que haya experimentado por el sistema de transporte actual
en el centro de la ciudad de Quevedo?

10.

11.

12.

13.

14.

a) Al entorno paisajistico

b) A lasalud de los habitantes por el smog
c) A lasalud de los habitantes por el ruido
d) No he experimentado afectacion alguna

¢Considera que deben implementarse soluciones de movilidad en el centro de Quevedo?

a) Debe incentivarse el uso de vehiculos no motorizados
b) Se necesita incrementar el espacio vial para los vehiculos

¢ Estaria dispuesto/a utilizar infraestructura ciclistica en el centro de Quevedo?

a) Si, siesta ofreciera un espacio apto y brinde seguridad
b) Lo pensaria, en pocas circunstancias
c) No la utilizaria

¢ Utiliza la bicicleta como medio de transporte para realizar sus actividades diarias?

a) Si
b) No

¢ Utiliza la bicicleta para realizar actividades de recreacion?
a) Utilizo la bicicleta en parques

b) Utilizo la bicicleta en senderos

¢) Utilizo la bicicleta fuera de la ciudad

d) No la utilizo como recreacion

Cree usted que si utiliza la bicicleta como medio de transporte en la actualidad seria

respetado/a por los conductores de vehiculos privados y publicos

15.

a) SlI
b) No

¢ Utilizaria una ciclo via empleando una bicicleta propia o rentada como parte

de un programa de bicicleta publica?

a) Bicicleta propia
b) Bicicleta rentada
¢) Ninguna
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16.¢ Usted es conscientes que el uso de la bicicleta mejoraria su estado de salud y
condicion fisica?

a) Si

b) No

17.¢Usted le daria prioridad de uso a la bicicleta si reduciria el tiempo de
desplazamiento con respecto al vehiculo?

a) Si
b) No
18. ¢ Es consciente que al utilizar la bicicleta aportaria a reducir la contaminacion

ambiental?

a) Si
b) No

7.3. Anexo 3 Fotografias sobre las actividades realizadas en el proyecto.

Diagndstico de la morfologia vial del centro de la ciudad de Quevedo
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