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RESUMEN

El objetivo del presente Trabajo de Titulacion fue proponer el disefio de una ciclovia
interconectada al sistema de transporte pablico urbano para el casco central de la ciudad de
Ambato, basado en las necesidades de movilidad de los usuarios viales. Por cuanto se trat6 de
una investigacion cuantitativa y cualitativa, sefialando que el disefio de la investigacién se
centrd en el tipo descriptivo, ya que se aplicd herramientas de investigacion como la encuesta
para la recoleccion de datos primarios, mismas que fueron aplicadas a 393 personas que
transitaban por el centro de la Ciudad de Ambato, asi como las personas que habitan y laboran
en el sector sefialado. Como resultado de la tabulacion e interpretacion de los resultados, se
determind las vias por las cuales se plantea el trazado de la ciclovia, para lo cual se estableci¢ la
velocidad de operacion de la ciclovia, radio de giro, distancia de visibilidad, disefio de
intersecciones, sefializacion vial, estacionamiento de bicicletas, entre otros factores técnicos, los
cuales permiten que el Sistema de Trasporte Publico confluya en las calles y avenidas que
conforman la ciclovia, cabe sefialar que el disefio propuesto fue validado conforme normas
técnicas existentes para efecto; asi también es importante acotar que este proyecto propende a la
intermodalidad de medios de transporte, es decir entre los buses y las bicicletas, destacando que
se aborda exclusivamente el topico del disefio de la ciclovia y el Sistema de Transporte Publico.
Finalmente se enfatiza que la presente investigacion ha sido analizada desde el aspecto
ambienta, econémico y social, resultando factible y favorable su implementacion.

Palabras clave: <CIENCIAS ECONOMICAS Y ADMINISTRATIVAS>, <INGENIERIA
DEL TRANSPORTE>, <BICICLETAS> <TRANSPORTE PUBLICO>, <BUSES
TRANSPORTE>.
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ABSTRACT

The main aim of the current graduation thesis was the proposal of a bikeway design
interconnected to the urban public transport system downtown Ambato city, based on the
mobility needs of road users. As it was intended in a qualitative and quantitative research,
pointing out that the investigative design focused on a descriptive way of the same. Since it was
conducted by means of investigative tools such as a primary data collection survey, which was
applied to 393 passers-by in the center of Ambato City. As well as, those who live and work in
the identified area. As a result analysis of the tabulation and its interpretation of the outcomes
obtained, and determined the routes through which the bicycle pathway layouts have been
carried out. For this reason, it was established the speed operation of the bikeway, turning
radius, sight distance, intersection design, road signs, bicycle parking spots among other
technical factors, which allows that public transport system connect with the streets and avenues
that make up the bike pathway. It is worth noting that the layout proposal was validated
according to existing technical standards; therefore, it is important to emphasize that this project
is focused on coping with means of transport intermodality, that is to say between buses and
bicycles, while stressing that is exclusively addressed the bikeway and public transport system
design topic. Finally, it is significant to highlight that the present research has indeed been
analyzed from the eco-friendly, economic and social point of view, resulting feasible and

favorable its implementation.

Key Words: <ADMINISTRATIVE AND ECONOMICAL SCIENCES>, <TRANSPORT
ENGINEERING>, <BICYCLES>, <PUBLIC TRANSPORT>, <TRANSPORT BUSES>.
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INTRODUCCION

La movilidad en el centro de la Ciudad de Ambato se caracteriza por la incesante circulacion de
vehiculos particulares en vias de peculiar limitacion de capacidad vial, observindose altos
tiempos de desplazamiento por los continuos embotellamientos que se generan sobre estas
calles y avenidas, lo cual trae consigo el realce de los indices de congestion vehicular, particular
gue no se ve mitigado pues afio tras afio se palpa el crecimiento del parque automotor en la

ciudad.

Es por ello que se torna sumamente primordial e importante adoptar medidas que aporten a la
generacién de una movilidad eficiente y sostenible en la Ciudad de Ambato, en especial de su

zona céntrica, que aporte a mejorar la calidad de aire y de vida de sus habitantes.

Es asi que surge el presente trabajo de investigacién, cuyo fin radica en aportar a la ciudadania
ambatefia y sus visitantes, una alternativa de transporte que satisfaga sus necesidades de
movilizacidn a través del disefio de una ciclovia interconectada al actual Sistema de Transporte
Publico que, si bien no erradicara el uso del vehiculo particular pero que si permitird su rezago,
brindando preferencia de via a los ciclistas, reduciendo los elevados porcentajes de congestion

vehicular.

El presente trabajo investigativo se encuentra estructurado por cinco capitulos, los cuales se
distribuyen de la siguiente forma: En el Capitulo I se plantea, describe de forma explicita y
formula el problema que es investigado, se lo sistematiza, se determinan los objetivos tanto

general como especificos y se determina la hipétesis.

Mientras que en el Capitulo Il se hace un enfoque al marco referencial, analizando el estado del
arte con un estudio profundo de los proyectos similares al tema, asi también se establece el
marco tedrico y el marco conceptual que son el soporte cientifico, basado en un analisis

bibliografico.

En cuanto al Capitulo 11l se determina el disefio de la investigacion, haciendo mencién a la
Metodologia aplicada, definiendo la poblacion y muestra en estudio, asi como a las técnicas e
instrumentos de investigacion que fueron aplicadas para recopilacion de informacion primaria
para su interpretacion y analisis; ademas se establecen las variables en estudio, se presenta un
breve analisis de los resultados tabulados, obtenidos producto de los instrumentos de
investigacion; por otra parte se verifica y comprueba la hipétesis planteada con anterioridad.
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La propuesta es presentada en el Capitulo IV en el cual se determina el disefio de la ciclovia que
se interconecta al Sistema de Transporte Publico, tomando en consideracién las caracteristicas
técnicas para efecto, ademas se realiza un analisis de viabilidad ambiental, econdmica y social

del proyecto, obteniendo el analisis del beneficio — costo.

Finalmente se determina las conclusiones y recomendaciones producto de la investigacién; se
detalla la bibliografia empleada en el documento y se presentan los anexos del trabajo de

titulacion.



CAPITULO |

1. EL PROBLEMA

1.1 Problema de investigacion
1.1.1 Planteamiento del problema

La movilidad en las diferentes ciudades desarrolladas del mundo se ha convertido en un
verdadero reto al momento de planificar, considerando para efecto, aspectos esenciales como la
disponibilidad de infraestructura vial, el auge del parque automovilistico, la prestacion del
servicio de transporte masivo, el uso desmedido del vehiculo particular y recientemente ha
despertado el interés de la poblacion un nuevo esquema de movilidad, la transportacion
mediante bicicleta y la implementacion de ciclovias para su circulacion, el cual cuida y

precautela el cuidado del medio ambiente incentivando la pro actividad de la poblacion.

Ante el panorama descrito con anterioridad, es importante enfatizar en los efectos que surgen a
causa de una movilidad deficiente, los cuales son palpables dia a dia, principalmente por los
avanzados grados de congestion vial registrados, la disminucién progresiva en las velocidades
promedio durante las horas pico, aumento en las horas/hombre perdidas, deficiencia y baja
calidad del transporte publico, segregacién urbana por la falta de conectividad y de transporte
publico, costos crecientes para la sociedad, incremento en el consumo de energia, deterioro

ambiental por la creciente emision de gases efecto invernadero, entre otros.

Reforzando lo sefialado en parrafos precedentes, se contempla el incremento de los niveles de
emision de dioxido de carbono, haciendo referencia que, acorde a los ultimos boletines sobre los
gases de efectos invernaderos, entregados por la Organizacion Meteorologica Mundial, se
observa un incremento en 37% de calentamiento climatico y 400 partes por millén del umbral
simbolico de concentracion de CO, en la atmosfera en el afio 2015, dato que persisti6 en el 2016

acorde a la (Organizacion Meteoroldgica Mundial, 2017).

Por otra parte, se puede observar la problematica que se concentra en las grandes ciudades del
mundo entre una de ellas radica el crecimiento territorial poco ordenado, crecimiento desmedido
del sector automotor, surgiendo la necesidad de transportarse largas distancias, generando que la

poblacion recurra gran parte de su tiempo para efecto, lo que conlleva a considerar los alto



costos de movilizacion a través del vehiculo privado, del cual a més del valor monetario del
vehiculo se suma los costos: operacionales, de aparcamiento, peajes, etcétera; y se recalca el

aporte negativo que los mismos suministran hacia el medio ambiente.

A maés de ello, se considera el tiempo promedio de viaje, en vehiculo particular, que un
ciudadano requiere diariamente para transportarse, caso practico en la Ciudad de México, de los
cuales los ultimos reportes sefialan que en promedio se requiere hasta dos horas, para satisfacer
las necesidades de movilizacién de un ciudadano comdn, mientras que empleando un medio de
transporte rapido masivo el tiempo se reduce a 44 minutos, acorde lo establecido por el

(Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo - ITDP, 2012).

Por lo cual la poblacion opta por la circulacién en medios de transporte masivos, rapidos y
econémicos (Transporte Publico), sefialando que, por ser un medio de transporte masivo, este
no puede ser proporcionado puerta a puerta y cominmente recorre ejes troncales, de donde
concurre la necesidad de implementar la intermodalidad de transporte y es asi que en las
capitales de los principales paises desarrollados se puede encontrar sistemas de transporte
intermodales e incluso multimodales, en los cuales confluyen Sistemas Rapidos de Transporte
en buses por sus sigla en Inglés BRT (Bus Rapid Transit), tren ligero rapido por sus siglas en
inglés LRT (Light Rail Transit), Transporte Pablico, Transporte Comercial en taxis, bicicleta,
entre otros (Zicla, 2017).

Un ejemplo de lo mencionado se encuentra en el continente europeo, en donde se conceptualizd
la necesidad de implementar un medio alterno de transporte que se conecte con los medios de
transporte masivos, plasmandose este enfoque en el pais de Holanda, en donde se materializo la
propuesta de implementar una movilidad sostenible, erradicando su objeto en la necesidad de
brindar un medio de transporte ecol6gico, amigable con el medio ambiente, que incluye el
fomento de una mejor forma de movilidad, aportando a incrementar la calidad de vida, la cual
tuvo una acogida adecuada por parte de la ciudadania, quienes optaron por la intermodalidad de
transporte para satisfacer sus deseos de movilizacion, sin distincién del motivo de viaje, siendo

la bicicleta uno de los medios predilectos por la poblacién (Magnet, 2017).

Mientras que, en Sudamérica se ha evidenciado similares necesidades con enfoques sociales
diferentes, la necesidad por trasladarse de un lado a otro es un componente en comun, sin
embargo en ciertos sectores prima el factor econémico, por lo cual la poblacién decide
movilizarse en medios de transporte a traccién humana como la bicicleta, cuyo costo econémico

es relativamente minimo en comparacion con otros medios, asignando vias para una circulacion



segura, las cuales en su mayoria son compartidas con los vehiculos a motor (Carrion & Erazo,
2016).

Muestra de lo sefialado es la red de ciclovias incorporadas para dar vida a BikeSantiago, en la
capital de Chile, pais que ha insertado el sistema de bicicleta publica como un medio de
transporte, conector del transporte publico, cuya finalidad ha sido la reduccion del dioxido de
carbono emanado por el transporte motorizado y la descongestion vehicular que agueja a las
principales ciudades, a mas de promover el cuidado del medio ambiente y el bienestar de los

usuarios (BikeSantiago, 2018).

Sin embargo, Ecuador no se aleja de esta problematica, acorde al (Instituto Nacional de
Estadistica y Censos, 2010) el parque automotor va en aumento, asi como el incremento de los
niveles de contaminacion emitidos por los medios de transporte motorizados (El Telégrafo,
2018), el acrecentamiento de tiempos de viaje y la congestion vehicular son paradigmas que se
observan en el diario vivir, principalmente en las ciudades con mayor nimero de habitantes,
tales como: Quito, Guayaquil, Cuenca, Ambato, entre otras ciudades, generando que los
usuarios viales se sientan afectados, fatigados y estresados al momento de movilizarse, quienes

a mas de lo mencionado reducen su calidad de vida por los factores acotados.

De ahi que, siendo indudable los inconvenientes de movilidad existentes, la capital del Ecuador,
el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), en su interés por mitigar las dificultades de
transportacion, brindar una nueva forma de movilizacién y con el fin de mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos, reduciendo la congestion vehicular, por ende tiempos de viaje,
implementa una red de ciclovias para poner en marcha el sistema de bicicleta publica
denominado BiciQuito cuyo propésito es brindad a los ciudadanos y visitantes una nueva
alternativa de transporte, de movilizacién gratuita, hacia los diferentes centroides que se
encuentran en el hipercentro de la ciudad, fomentando la interaccion con otros medios de
transporte (BiciQuito, 2017).

Ante esta visién, se analiza que en el centro de la Ciudad de Ambato , el permanente caos
vehicular que se presenta diariamente, ya no exclusivamente en horas pico sino también en
horas valle, a pesar de contar con sistemas semafdricos de alto nivel tecnoldgico, que permiten
el monitoreo y programacion en tiempo real de cada una de las intersecciones, se evidencia el
alto grado de saturacion de las vias, congestion que ha traido consigo altos indices de
contaminacién ambiental; por la facilidad con la que en afios pasados se contaba para adquirir
un vehiculo particular, lo que generd el crecimiento de la industria automotora que se ha
generado a nivel nacional, incrementando tiempos de desplazamiento de viajes, entre otras
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situaciones particulares que en la actualidad aquejan a la movilidad de la ciudadania ambatefia y
que en su momento fue mencionado en el vigente Plan Maestro de Movilidad y Transporte del
Canton Ambato elaborado por (Ledn y Godoy Asociados, 2013).

A los argumentos sefialados, se puede hacer hincapié sobre la visible necesidad de implementar
un medio de transporte no motorizado (bicicletas) en el casco central de la Ciudad, mismo que
deberé estar definido por un disefio técnico de ciclovias que integre otros medios de transporte,
en este caso al Sistema de Transporte Pablico Urbano existente, ya que en este sector convergen
las principales actividades comerciales de la ciudad, sefialando que el disefio no se puede

desarrollar en todo el Cantdn a razén de las diferentes plataformas geograficas existentes.

1.1.2 Formulacién del problema

La Ciudad de Ambato no dispone de una ciclovia interconectada al Sistema de Transporte
Publico Urbano, particular que genera una deficiente movilidad, desincentivando a la

ciudadania al uso de la bicicleta como un medio de transporte no motorizado.

1.1.3 Sistematizacién del problema

Con base a lo expuesto anteriormente, se considera oportuno realizar las siguientes
interrogantes:

e ;Qué demanda potencial se movilizaria a través de una ciclovia?

o Donde estan ubicados los principales puntos atractores y generadores de viaje en el
centro de la Ciudad de Ambato y cuéles son las lineas de deseo de viaje?

e ;Cudles son las actuales rutas de Transporte Publico Urbano que circulan por el centro
de la Ciudad de Ambato y cudles son las paradas para ascenso y descenso de pasajeros
mas importantes?

e /Como determinar las alternativas de rutas de transporte en bicicleta y su disefio para

una la ciclovia?

1.2 Justificacién de la investigacion

La implementacion de ciclovias incentiva a los ciudadanos a emplear un nuevo sistema de
desplazamiento (en bicicleta), los cuales estan repuntando en la actualidad a nivel mundial, a
razon de los alarmantes niveles de contaminacién, producto de la emision de gases provenientes

especialmente de los vehiculos particulares por el uso de combustible fosil (Andrade, Arteaga,
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& Segura, 2016), asi como del excesivo parque automotor cuyas secuelas son el colapso de vias,
altos tiempos de traslados de viajes, entre otros; por lo cual confluye la necesidad de
implementarlos de forma interconectada con los medios de transporte masivos, prevaleciendo el

cuidado ambiental y aportando a mejorar la calidad de vida de los usuarios.

Ante este escenario actual, surge la necesidad de otorgar a la poblacién una alternativa de
desplazamiento, misma que no incurra en altos costos para el usuario y que contribuyan a
generar una movilidad sustentable, por lo cual se hace enfatico la necesidad de disefiar ciclovias
para la circulacion del transporte no motorizados en bicicleta, esperando que el impacto de la
misma sea grande y que tenga acogida por parte de la ciudadania, atenuando la transportacion
en los vehiculos particulares, con el propdsito de aportar mejoras en la ciudad, que esta sea

amigable con el medio ambiente y a su vez se garantice una vida mas saludable.

Si bien es cierto, el transporte esta presente en las actividades del diario vivir de las personas,
representando éste un componente en la actividad econdmica de un pais. No obstante se ha
convertido en uno de los mayores retos en su organizacion con el propdésito de garantizar la
prestacion de los servicios, sin embargo surge complicaciones ain mas profundas al enfrentar
ciudades con vias abarrotadas de vehiculos que generan un fuerte impacto ambiental, ante lo
cual surte la necesidad imperiosa de implementar sistemas de transporte intermodales, es decir
la conexion de medios de transporte masivo con transporte no motorizado, dando como

resultado la mitigacion del uso del vehiculo particular.

La tipologia de la actual investigacion permite poner en practica y desarrollar los conocimientos
adquiridos, demostrando las destrezas, capacidades y habilidades que se han alcanzado a lo
largo de la formacion académica, permitiendo compartir los resultados de la presente
investigacion con profesionales en materia de transporte y logistica, quienes podran evaluarlo y
aportar con mejoras en proyectos similares, asi también la investigacién sera de interés para las
autoridades del Municipio de la Ciudad de Ambato, representando un aporte significativo en su

gestién.

Los estudiantes de la Maestria en Transporte y Logistica son capaces de realizar investigaciones
en temas de procesos logisticos y de transporte, pudiendo determinar la factibilidad de nuevos
proyectos en bien de la colectividad, siendo aptos para establecer nuevas redes de transporte
sean estos motorizados 0 no motorizado, que abarque las necesidades de movilizacion de la

poblacion, basado en los estudios técnicos necesarios para efecto.



Este trabajo de investigacion se lo realizara en el casco central del Canton de Ambato, provincia
de Tungurahua, ya que este sector de la Ciudad es uno de los principales generadores y
atractores de viaje, enfatizando permanentemente la necesidad de implementar un nuevo sistema

de transporte alterno.

Es factible la realizacion del estudio propuesto, ya que se cuenta con el apoyo de las autoridades
de la Direccion de Transito, Transporte y Movilidad del Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipalidad de Ambato, asi también se cuenta con el material bibliografico requerido para la
plasmacion de la investigacion, contando adicionalmente con los recursos necesarios para el

levantamiento de informacion requerida, es decir recurso humano, econémico y tiempo.

Los beneficiarios directos de este proyecto sera la ciudadania del canton Ambato, ya que para
éstos va dirigido el estudio y los beneficiarios indirectos seran la Direccion de Transito,
Transporte y Movilidad del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipalidad de Ambato,

por el aporte de proyectos de movilidad inherentes a su jurisdiccién y competencias.

El trabajo de investigacion es original ya que en la revisién de literatura realizada no
encontraron estudios puntuales respecto al tema en la Ciudad de Ambato, sin embargo, existen
estudios y evidencia cientifica de proyectos similares implementados en otras ciudades del

mundo.

1.3  Objetivos de la investigacion

A continuacion, se detalla el objetivo general de la investigacién, asi como los objetivos

especificos.

1.3.1 Objetivo general:

e Disefiar una ciclovia interconectada al Sistema de Transporte Publico Urbano para el

casco central de la Ciudad de Ambato.

1.3.2  Objetivos especificos:

e ldentificar las actuales rutas de Transporte Publico Urbano que circulan por el centro de
la Ciudad de Ambato, asi como sus principales paradas para ascenso y descenso de

pasajeros.



e Recopilar la informacién primaria para la estimacion de la demanda potencial que se
movilizaria a través de la ciclovia, determinando puntos de atraccion y generacion de

viajes, ademas del establecimiento de las principales lineas de deseo.

o Determinar las alternativas de rutas de transporte en bicicleta representativas para el

disefo de la ciclovia.

e Definir el disefio de la ciclovia en base a la informacién recopilada, tomando en

consideracion la normativa técnica para efecto.

1.4  Hipbtesis

A continuacion, se detalla la hip6tesis general de la investigacion, asi como también las
hipotesis especificas.

1.4.1 Hipdtesis general

El disefio de una ciclovia se interconecta al Sistema de Transporte Publico Urbano en el casco
central de la Ciudad de Ambato.

1.4.2 Variable independiente

Sistema de Transporte Publico Urbano.

1.4.3 Variable independiente

Disefio de la ciclovia.



CAPITULO II

2. MARCO DE REFERENCIA

Segun (Pérez, 2018) el marco referencial de una investigacion consiste en una compilacion
breve y precisa de conceptos, teorias y reglamentos que estan directamente ligados con el tema
y el problema de la investigacion. Esta parte de la investigacion permite dilucidar las ideas y las
finalidades de los autores.

2.1 Antecedentes del problema

Los estudios para el disefio e implementacion de ciclovias se realizaron a la par con el
desarrollo y evolucion de la bicicleta, usada como un medio de transporte que se originé en el
afio de 1791 con la invencion del Celerifero que despuntd en 1817 por mejoras efectuadas por
Karl Drais. Si bien, éste es un tema arcaico que tuvo sus iniciaciones en el afio de 1870 cuando
los primeros carriles para bicicletas fueron construidos en Holanda, haciendo que este medio de
transporte despunte en la década de 1920, dando como resultado ser el medio mas popular de
transporte en alrededor del 75% segun la (Direccién General de Transporte de Pasajeros
Holanda, 1991).

Para el afio de 1896 se determinan los disefios y se implementa el primer carril para bicicletas en
los Estados Unidos, creado para dividir el camino peatonal de Ocean Parkway (Brooklyn).
Mientras que segun el Plan Maestro de la bicicleta desarrollado por la (Direccion General de
Transporte de Pasajeros Holanda, 1991) en el afio de 1899 se incorpor6 la primera ruta de
bicicleta con un tramo de 1,4 km de construccion de una carretera de adoquines con dos
ciclovias junto a la Brenda-Tilburg. Sirviendo de ejemplo estas instauraciones de
infraestructuras exitosas como un referente para la implementacion de numerosos carriles de
bici separadas de la carretera las cuales fueron impulsadas por las Asociaciones de Ruta de

Bicicleta.

Sin embargo, a pesar de que ha transcurrido mas de un siglo de lo anteriormente sefialado, se
destaca el despliegue que se ha generado en Amsterdam, Ciudad pionera en redes de ciclovias
para el transporte en bicicleta, que culmind con el estudio del disefio de ciclovias solares,

proyecto denominado oficialmente “SolaRoads”, cuyo proposito consistio en crear una red de
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ciclovia con calles conformadas por paneles solares capaces de producir energia eléctrica para
aplicarla en diferentes usos tales como: proveer de energia a la iluminaria publica, estaciones de
carga para autos eléctricos, suministrar energia eléctrica a las viviendas del sector, entre otros.
El proyecto se convirtié en una realidad en octubre de 2014 implementando la primera etapa
piloto que comprendia de 70 metros de via, usando para ello la ciclovia que une Amsterdam con
los suburbios de Krommenie y Wormerveer (Martinez, 2014).

Las ciclovias solares consisten en médulos de concreto de 2,5 por 3 metros sobre los cuales se
instalan las celdas solares de silicio cristalino y posteriormente una placa de vidrio templado.
Esta ultima se disefi6 como una superficie resistente, rugosa, de tal forma que se evite se
produzcan accidentes, translicida y que pueda repeler el polvo, para maximizar la eficiencia del
sistema (Ruiz, 2014).

Paralelamente, los creadores de esta iniciativa aseguran que seguirdn avanzando en
investigaciones para mejorar la tecnologia e incrementar las rutas con similares condiciones, por

lo cual proyectan una segunda fase de construccion que se extienda 100 metros mas.

Mientras que en Dinamarca, tras afios de haber determinado los disefios e implementado
ciclovias exclusivas para el transporte en bicicletas, ya se cuenta con estadisticas puntuales
proporcionadas por (Cycling Embassy of Denmark, 2015) en la cual, segun estimaciones sefiala
que el ciclismo representa el 17% de todos los viajes en Dinamarca y 4% del trafico en
kilémetros, representando el 24% de todos los viajes pendulares hogar — trabajo, 85% de todos
los viajes en bicicleta recorren menos de 5 kilometros, 70% de todos los viajes en bicicleta
recorren menos de 3 kilémetros. Solo el 2% de todos los viajes en bicicleta recorren mas de 15
kilometros. En promedio, los daneses se desplazan en bicicleta 1,5 kilometros al dia. Tanto
hombres y mujeres danesas andan casi lo mismo en bicicleta. Pero las mujeres usan la bicicleta
un poco mas a menudo (0,5 versus 0,46 viajes por dia), mientras que los hombres se movilizan
en bici un poco mas largo (1,80 versus 1,48 kilometros) que las mujeres (Cycling Embassy of
Denmark, 2015).

Nueve de cada diez daneses poseen una bicicleta. En el 2013, se vendieron casi 500 mil
bicicletas en Dinamarca, en el 2013 se vendieron 18.100 bicicletas eléctricas, 44% de todos los
nifios de 10 a 16 afios van en bicicleta a la escuela. Desde el 2009, Dinamarca ha invertido al
menos €373 millones en proyectos de ciclismo. Informacién que representa la importancia que

ha tomado el transporte en bicicleta (Cycling Embassy of Denmark, 2015).
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Ahora bien, el pais de México, entre 2000 y 2012, experimentd un crecimiento poblacional
global de un 20%. En ese mismo periodo, el parque vehicular se duplicé al pasar de 15.6 a 35
millones de unidades, y la tasa de motorizacioén pasé de 160 a 300 vehiculos por cada 1,000
habitantes, acorde a datos estadisticos obtenidos del (INEGI, 2014). Dicho crecimiento superd
ampliamente al de la poblacion. Aumento generado por el incremento de distancias, bajas
densidades, vialidades e incentivos econémicos y culturales tendieron a aumentar el parque
vehicular privado y a fomentar el uso intensivo e irracional del automovil. Este parque atiende
las necesidades de desplazamiento de personas y bienes en un entorno marcado por la falta de
control y prioridades en materia de circulacion. Asi también destaca el comportamiento
ascendente de los automoviles privados que representan cerca del 66% del parque total,
observando una TMCA (Tasa Media de Crecimiento Anual) del 7.4%, entre 2000 y 2012, que

supera en 5 veces la de la poblacion nacional con 1.4% (INEGI, 2014).

El automovil ha sido sefialado como la causa nimero uno de los problemas de movilidad en
México, por ser el principal medio de transporte en las vialidades, ya que para trasladar a 35
personas se requieren 30 autos (considerando que la tasa de ocupacion promedio por auto es de
1.2 personas) que utilizan una superficie de rodamiento de 500 metros cuadrados; comparacion
desventajosa contra los 30 metros cuadrados que requiere un autobls urbano para trasladar el
mismo numero de personas, superficie similar a la requerida para el traslado de igual nimero de
personas en bicicletas. Ademas, el automoévil privado es un medio de transporte excluyente que
genera costos sociales, econdmicos y ambientales (su consumo de energia por pasajero es
mayor que con otros medios de transporte) que afectan a la sociedad en su conjunto (INEGI,
2014).

Ampliando el predmbulo, la congestion vial producto de la dispersion y del protagonismo
otorgado al transporte motorizado privado (el automdvil es el medio de transporte con mayor
crecimiento, ocupa mas espacio y traslada a menos personas). La deficiencia y baja calidad del
transporte pablico, lo que inhibe su posicionamiento como una alternativa para la movilidad; es
la flota con menor crecimiento, innovacion tecnoldgica y sistemas de administracién y
operacion. Y los costos crecientes para las personas, los gobiernos y el ambiente, que afectan la
competitividad y disminuyen la calidad de vida en las ciudades. Son uno mas de los aportes que
conllevaron al desarrollo de estudios que brinden disefios de ciclovias que permitan movilizar
de adecuada forma a la ciudadania, los cuales se plasman en la ejecucion del Programa (Ecobici,
2010), en ciudad de México.

En el 2010 se implementa en la Ciudad de México el proyecto denominado ECOBICI como un
sistema de transporte mediante bicicletas publicas, con el objetivo de que la gente las utilice
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como medio de transporte en trayectos cortos, siendo una herramienta de movilidad respetuosa
del medio ambiente, que permite a las personas desplazarse con mayor rapidez de un medio de
transporte publico como el Metro o MetrobUs a otro, ademas, acercarse a sus destinos finales o
intermedios. Actualmente el programa cuenta con 275 cicloestaciones y mas de 130 mil
usuarios registrados (ONU-Habitat, 2016).

Con el fin de que un mayor numero de poblacidén acceda a este programa y sea de manera
segura, se implementa el programa (BiciEntrénate, 2007) para usuarios, el cual consiste en
consejos para conducir de manera mas segura y responsable, dando seguridad al usuario o

usuaria, lo que ayudara a la prevencién de accidentes ciclisticos.

Problemas similares de movilidad que se presentaron en México fueron suscitados en Le6n —
Nicaragua, ciudad que hoy en dia cuenta con altos niveles en el uso de bicicleta a nivel de
Latinoamérica, luego de la incorporacién de medidas aplicadas en base a estudios que
permitieron la implementacion de ciclovias exclusivas, lo cual ha permitido ademas el avance
en el rescate de espacios publicos, estableciendo planes estratégicos de ordenamiento territorial
y la existencia de entidades consolidadas de planeacion y gestion de la movilidad, siendo, estos
dos ultimos, elementos fundamentales para el desarrollo y ejecucion de politicas de movilidad
efectivas.

Aterrizando en el pais, se encuentra el caso del Distrito Metropolitano de Quito, una ciudad que
ha tenido que planificar su Sistema de Transporte en base a la planificacion urbana tradicional
de la ciudad, como referencia se sefiala lo mencionado por el Ministerio de Desarrollo Urbano y
Vivienda (Miduvi) que sefiala que “el modelo de desarrollo urbano del pais no ha sido
sustentable y ha generado ciudades inequitativas y excluyentes, con un mercado de suelo con
fuertes tendencias especulativas”. Asi lo sefiala el informe nacional que presentd ante ONU-
Habitat en diciembre de 2015 (ElI Universo, 2016). Por cuanto se ha observado un modelo
inequitativo de transporte que prioriza el automévil privado, que genera graves problemas
socioambientales, lo cual, en su momento, plante6 la necesidad de reestructurar de forma

integral las politicas de movilidad.

Ante una tendencia que muestra el creciendo del parque vehicular en la ciudad a un ritmo del
9,2% anual, lo que corresponde a un incremento de alrededor de 50.000 autos al afio (Secretaria
de Movilidad, 2014). De mantenerse dicha tendencia, para el afio 2025 el parque
automovilistico en el Distrito Metropolitano de Quito se habré triplicado, por lo que los niveles
de saturacion podrian alcanzar el 54% de la red vial (Empresa Municipal de Movilidad y Obras
publicas, 2014).
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Siendo asi, surgen los medios de transporte masivo y adicionalmente se proyecto la puesta en
marcha de un sistema de bicicletas publicas urbanas, que contara con ciclovias definidas,
presentdndose como una alternativa para fomentar modelos de transporte no motorizados y

avanzar hacia nuevas formas de movilidad (Gartor, 2015).

Con esta vision en claro se realizan disefios de ciclovias y surge el sistema de bicicletas publicas
de Quito, conocido como BiciQuito, primer servicio de bicicletas publicas implantado en
Ecuador, que fue estructurado con el fin de brindar a la ciudadania un nuevo medio de

transporte gratuito dirigiéndose a fomentar una movilidad sustentable.

El sistema de bicicletas publicas BiciQuito fue inaugurado en agosto de 2012 con 425 unidades
distribuidas en 25 estaciones. En la actualidad cuenta con 625 bicicletas. Teniendo en cuenta
que el servicio inici6 con 200 viajes al dia y que en 2014 el namero de desplazamientos diarios
fue de alrededor de 3.000 (Secretaria de Movilidad, 2014), se puede afirmar que el aumento de
la demanda de uso no se ha visto acompafiado por un incremento en la misma proporcion de la

oferta del servicio (Gartor, 2015).

BiciQuito opera todos los dias del afio excepto el 1 de enero, en un horario que se extiende
desde las 07h00 hasta las 19h00 (BiciQuito, 2017). En cuanto a las tarifas, un aspecto que
merece especial mencion es que, si bien se implantd con un costo de 25 délares anuales, a partir
del 1 de noviembre de 2013 el servicio se volvid gratuito. La gratuidad del servicio se vio
acompafiada por un incremento considerable de los usuarios/as registrados. Asi, mientras en
diciembre de 2013 se contabilizaron 3.500 usuarios/as, para febrero de 2014 la cifra habia
aumentado a cerca de 15.000. Los altimos datos, referidos a junio de 2014, sefialan 26.808
usuarios/as carnetizados (Dato abiertos de Quito, 2017). Pese a que estas cifras no
necesariamente reflejan un aumento real del uso del sistema, el servicio gratuito es uno de los
tres aspectos mas valorados por los usuarios/as encuestados, junto con el ahorro de tiempo

derivado del uso de la bicicleta y su condicion de transporte ecoldgico.

Actualmente el servicio de BiciQuito, segln fuentes de la (Agencia Publica de Noticias de
Quito, 2017), es brindado por la Agencia Metropolitana de Transito (AMT), en virtud de que el
Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, a través de la Secretaria de Movilidad, en meses
atrds asumio la administracion y operacion temporal del Sistema de Bicicleta Publica
“BiciQuito” en base a la Ordenanza No.0268 que promueve el uso del transporte no motorizado

en la ciudad de forma permanente y segura.
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Siendo asi la Secretaria de Movilidad — Distrito Metropolitano de Quito, al ser una Institucion
Municipal especializada en el &mbito de la planificacion y analisis estratégico referentes a la
movilidad, resuelve proyectos y acciones de caracter operativo mediante sus dependencias
adscritas: Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (EPMMOP), Empresa
Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito (EPMTPQ), Empresa Publica
Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ) y la Agencia Metropolitana de Transito (AMT).

Conforme al antecedente expuesto, la Secretaria de Movilidad traspasa las competencias a la
AMT referentes a BiciQuito, por ser la entidad que posee el equipo humano logistico y
operativo idéneo tal como lo ha demostrado en la organizacion del Ciclopaseo Dominical, por
lo cual para el presente afio, la dependencia mencionada sera la encargada de garantizar la
prestacion del servicio de transporte no motorizado, a partir del 24 de abril de 2017, en horario
regular de lunes a viernes: de 07:00 a 19:00; sabados, domingos y feriados: de 08:00 a 17:00
(BiciQuito, 2017).

Por otro lado, enfocandose en Ambato, Ciudad en estudio, se indica que desde junio de 2017 se
ha dado los primeros pasos para incentivar el uso de la bicicleta, a través de la realizaciéon de
ciclopaseos recreativos, los cuales son desarrollados los dias domingos por la mafiana y los dias
jueves por la noche, para lo cual se escogen rutas rotativas que visitan los diferentes sectores de
la Ciudad, cerrando de forma permanente las vias mientras dura el evento con la colaboracién
de los Agentes Civiles de Transito, sefialando que ha tenido un enfoque recreativo y de deporte,
mas no como un medio de movilizacién, que ha tenido una participacion activa de

aproximadamente 2.826 usuarios en el afio 2017 (Ledn, 2018).

2.2 Bases tedricas

De acuerdo a (Arias, 2012), las bases teoricas constituyen: “Un conjunto de conceptos que
constituyen un punto de vista o enfoque determinado, dirigido a explicar el problema
planteado”. Es asi, que a continuacion se describe una serie de conceptos y datos que

proporcionaran una base para la presente investigacion.

2.2.1 Transporte no motorizado

Para avanzar hacia una movilidad sostenible resulta imprescindible fomentar los

desplazamientos a pie y en bicicleta, ya que son los medios de transporte cuyos impactos son
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mas irrelevantes, al igual que su coste econémico. Ademas, son beneficiosos para la salud fisica

y mental de las personas que los practican (Ecologistas en accion, 2007).

2.1.2.1. Desplazamiento a pie

Acorde a (Chiriboga, 2014), moverse a pie es el medio de transporte mas eficiente tras la
bicicleta, para distancias inferiores a 2 km. La velocidad media de desplazamiento a pie es de
aproximadamente un metro por segundo. Esto quiere decir que se tarda alrededor de unos 15
minutos para recorrer un kilometro. En algunos casos, y en determinadas horas del dia, ir a pie
es, incluso, tan rapido como ir en automovil, puesto que el aumento del nimero de vehiculos y

las congestiones reducen de forma muy importante la velocidad media de desplazamiento.

En el espacio publico, los peatones y las personas con movilidad reducida, son los que tienen un
mayor riesgo de accidentes, ya que se trata de un colectivo muy vulnerable ante los vehiculos a

motor, especialmente cuando éstos circulan a velocidades elevadas.
Segun datos proporcionados por el (Observatorio de Movilidad en Quito, 2013) en el afio 2012,
se tuvieron 2 accidentes fatales en bicicleta de 200 en total, es decir el 1%, conforme se observa

en la siguiente tabla:

Tabla 1-2: Estadistica de accidentabilidad en Quito

Vehiculo Victimas
Fatales Heridos Total
Autos 52 878 930
Motocicletas 26 307 333
Taxis ND ND
Bicicletas 2 ND 2
Total Transporte
o 80 1185 1265
Individual

Fuente: (Observatorio de Movilidad en Quito, 2013)

Mientras que, segun los datos estadisticos proporcionados por la (Agencia Nacional de Transito,
2017), sefiala que en mes de abril 2017 existieron 173 decesos a causa de accidentes de transito

a nivel nacional, detalle que se describe en la tabla que a continuacion se muestra:
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Tabla 2-2: Estadistica fallecidos abril 2017

Tipo de vehiculo Fallecidos
Automovil 28
Bicicleta 2
Motocicleta 54
Camioneta 24
Jeep 2
Bus 10
Camion 11
Otros 5
No Identificado 37

TOTAL 173

Fuente: (Agencia Nacional de Transito, 2017)

En cuanto a la Ciudad de Ambato, se observa en la tabla No. 3-2 la informacién de
accidentabilidad, recopilada de la (Agencia Nacional de Transito, 2017), misma que se detalla a

continuacion:

Tabla 3-2: Estadisticas accidentabilidad Canton Ambato

Abril 2017 Numero
Siniestros 92
Heridos 68
Fallecidos 2

Fuente: (Agencia Nacional de Tréansito, 2017)

Por este motivo, las Autoridades de Transito y Movilidad en algunos paises recomiendan
reducir la velocidad de los automoviles en las ciudades y proteger las rutas por las que circulan
los ciudadanos a pie. En el caso de los poligonos industriales, si bien ir a pie desde nucleos
urbanos alejados no es viable tanto por el tiempo que esto implica como por el riesgo para la
seguridad del peatdn, si se mejora la red de transporte publico y se acerca a los centros de

trabajo, la movilidad a pie resulta una opcién viable.

Ademas de poder cruzar la calzada con seguridad, el peaton debe poder caminar por un lugar
seguro por donde, a menudo, no esté obligado a bajar de la acera para superar un obstaculo. Por
este motivo, es necesario construir aceras suficientemente anchas (iguales o superiores a 2
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metros) y pavimentadas con vados adaptados para personas con movilidad reducida, garantizar
el alumbrado publico en todas las calles, y conectar las aceras con los espacios urbanos méas
préximos, entre otras acciones (Ferri, 2009).

La velocidad aproximada de desplazamiento a pie (por grupos de edad) es la indicada en la tabla

No. 4-2 que a continuacion se muestra:

Tabla 4-2: Desplazamientos a pie por grupos de edades

Edad Metros / segundos
Menos de 15 afios 1,58
16 a 30 afios 1,57
31 a 60 afios 1,40
mas de 60 afios 1,16

Fuente: (Chiriboga, 2014)

2.1.2.2. Desplazamiento en bicicleta

La Bicicleta Publica es un sistema de alquiler o préstamo gratuito de bicicletas en los nlcleos
urbanos, impulsados generalmente por la administracion publica (Instituto Tecnoldgico de
Castilla y Ledn — ITCL, 2018). Se diferencian de los servicios tradicionales de alquiler de
bicicletas, mas orientados al ocio o al turismo, por el hecho de prestar un servicio de movilidad
practico, rapido y pensado para el uso cotidiano. Se pueden utilizar en trayectos mono-modales
entre dos puntos 0 como extension de un viaje intermodal, principalmente con el transporte

publico.

Debido a estas caracteristicas, los sistemas de bicicletas publicas se pueden considerar un modo
mas de transporte publico, con la particularidad de brindar una oferta muy flexible para los
trayectos internos de una ciudad. Desde este punto de vista, se ha entendido a estos sistemas
como un transporte publico individual, y asi se los ha implementado. Los sistemas de bicicletas
publicas pueden presentarse en formatos muy diversos: desde sistemas sencillos con personal de
atencion al publico, hasta sistemas totalmente automatizados con tarjetas inteligentes o telefonia

movil.
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2.1.2.3. La bicicleta como medio de transporte alternativo

Existe un problema derivado del modelo de movilidad actual. Este se basa en el uso excesivo de
los automoviles y motos, con la consiguiente congestion, contaminacion, accidentes, estrés e
importante pérdida de nuestra calidad de vida, por todo esto, han ido tomando cada vez mas
importancia las alternativas a este tipo de transporte alternativo, agrupadas en el concepto de la
eco-movilidad: caminar, ir en bicicleta, usar el transporte publico y afiadiendo un uso racional e
innovador del vehiculo privado (carsharing, carpooling, etc.). La bicicleta representa un medio
de transporte esencial para fomentar la movilidad sostenible y segura en las ciudades.

La bicicleta como medio de transporte para desplazarse va en aumento en algunas ciudades, por
ejemplo, en Espafia son ciclistas habituales el 4,4% de la poblacion, mientras que en los Paises
Bajos esta cifra se eleva hasta el 65,8% y en Dinamarca al 50,1%. En la comunidad europea el
5% de movilizacion se realiza en bicicleta, en los Paises Bajos el 28%, en Dinamarca 18%,
Suecia 12% y Alemania 10%. Los holandeses y los daneses son los que més utilizan la bicicleta
como un vehiculo de transporte diario (Pucher & Buehler, 2012).

En el mundo se fabrican mas de 100 millones de bicicletas anualmente, tres veces mas que el
nimero de automoviles, y Unicamente en los paises desarrollados como Canada, Alemania y
Holanda, asi como en China, son tomadas en cuenta como medio de transporte, dandoles la
misma prioridad en la planificacién y el desarrollo de la infraestructura vial que a autobuses y

automoviles (Rullier, 2013).

Ventajas del uso de la bicicleta:

Segun la Guia de la Movilidad Ciclista - Métodos y técnicas para el fomento de la bicicleta en

areas urbanas (Probici, 2010) sefiala las principales ventajas respecto al uso de la bicicleta:

e Eficacia: Las bicicletas pueden cubrir de manera eficiente distancias de viaje de hasta 7
km, o incluso hasta 15 km con mecanismos de pedaleo asistido. Esto significa que un
ciclista puede cubrir un area de 150 km2 en torno a su residencia. En general, la mitad
de los viajes urbanos en coche recorren menos de 5 kildmetros. Alrededor del 45% de
los trayectos urbanos en Espafia cubren distancias menores de 3 kilémetros, una
distancia que se puede recorrer en bici en 10 minutos si es terreno llano. En Paris, hasta
un 80% de los habitantes nunca viajan mas de 20 km de su residencia durante una
semana media. Esto significa que la bicicleta puede cubrir una parte importante de los

viajes diarios en todas las ciudades.
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Autonomia: El uso de la bicicleta permite gran autonomia. La bicicleta esta disponible
a cualquier hora del dia, para todo tipo de motivos y para cualquier tipo de destino. En
este sentido, es tan cdmoda como un automdvil y menos rigida que el transporte

publico.

Flexibilidad: La bicicleta es un modo flexible para desplazamientos puerta a puerta. Es
facil montarse y bajarse, hacer paradas, cambiar de ruta, hacer giros en U, y ocupa muy
pOCO espacio para aparcar.

Fiabilidad: El uso de la bicicleta tiene la duracion de viaje mas predecible en un
entorno urbano, mas que los coches y el transporte pablico (a excepcidn de los sistemas
de vias reservadas y separadas por completo, como el metro). Los ciclistas pueden ser

mas puntuales y pierden menos tiempo.

Relacion con el transporte publico: La velocidad de la bicicleta es competitiva con la
del transporte publico en las distancias cortas. Hasta los 5 km, la cadena “caminar-
esperar-autobls-caminar” a menudo toma mas tiempo que usar la bicicleta de puerta a
puerta. Para distancias mas largas, el uso de la bicicleta es un conveniente alimentador
para el transporte publico. Alcanzar los principales nudos de la red de transporte publico

puede ser una situacion de ganancia mutua (win-win) para los dos modos.

Eficiencia: Las bicicletas son vehiculos pequefios, ligeros, ecoldgicos y silenciosos.
Son féciles de montar, conducir y aparcar, asi como relativamente facil de mantener por
el hecho que carecen de partes de alta tecnologia. Utilizan poco espacio: un carril bici
de 2 m de ancho tiene una capacidad de por lo menos 2000 ciclistas por hora,
correspondiente al nimero de coches que pasan por una via de circulacién de 3,5 m.
Con velocidades de circulacion hasta los 30 km/h, las bicicletas pueden mezclarse con

el trafico motorizado, sin la necesidad de espacio extra.

Economia: El uso de la bicicleta es un complemento asequible para el transporte
publico, mucho mas que poseer un coche privado ya que su adquisicion vy

mantenimiento supone un coste 30-40 veces inferior.

Accesibilidad: La bicicleta es accesible a cualquier persona con un estado de salud
normal. No es necesario ser un atleta: hombres, mujeres, nifios, personas de edad

avanzada pueden usarla.
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Desventajas del uso de la Bicicleta:

El uso de la bicicleta tiene también inconvenientes, pero pueden controlarse. Las condiciones
climéticas, fuertes pendientes, limitadas posibilidades para la carga de nifios y mercancias,
riesgo al robo, son los factores que impiden que muchas personas elijan moverse en bicicleta.
De hecho, casos de éxito en ciudades con climas lluviosos, frios y con pendientes pronunciadas
muestran que estos no son obstaculos fundamentales. A un coste adicional razonable, distintos
accesorios o bicicletas adaptadas estan disponibles para mitigar los inconvenientes: cambio de
velocidades, ropa impermeable, cestas, remolques, tAndems, bicicletas de carga o de pedaleo
asistido. Por supuesto, la provision de aparcamientos seguros es fundamental para prevenir los
robos (Probici, 2010).

2.2.2 Esquema de circulacion en bicicletas

Acorde al Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio determinado por
el (Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015) sefiala que existen tres categorias para

la movilizacidn o circulacion de las bicicletas, como medio de transporte, estas son:

2.1.2.4. Uso compartido

La via es de circulacion tanto para el vehiculo a motor como para las bicicletas, sin que exista
una via delimitada para efecto, para lo cual se debe tomar las precauciones necesarias para
evitar siniestros de transito. Para la aplicacion de este esquema es importante generar una

cultura vial de respeto al ciclista y peaton.

Dicho de otro modo, el espacio de circulacién vehicular es de uso comdn para todos los modos
de transporte, motorizados y no motorizados (bicicleta). Deben ser aplicadas medidas de gestion
e infraestructura para que la velocidad de circulacion no supere los 30 km/h y los niveles de

flujo vehicular motorizado sean inferiores a 2.000 vehiculos al dia (Groot, 2007).

Aspectos para habilitar el uso compartido

Los pardmetros que se deben tomar en cuenta para habilitar el uso compartido de la via tanto de

las bicicletas como para el vehiculo a motor son las siguientes:

a) Menor velocidad, mayor seguridad
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El potencial de dafio para la bicicleta est4 directamente ligado a la energia cinética involucrada,
la que es proporcional a la masa del objeto en movimiento multiplicado por su velocidad al
cuadrado. Un vehiculo de dos toneladas viajando a 50 kilometros por hora tiene méas de 200
veces la energia cinética de un hombre de 85 kilos en una bici de 15 viajando a 15 kilémetros
por hora (Pucher & Buehler, 2012). Diversos estudios han evidenciado que el riesgo de muerte
aumenta a la par con la velocidad del auto al momento del impacto (Rosén & Sander, 2011).

A mayor velocidad, mayores son las lesiones y las posibilidades de muerte para peatones y
usuarios de la bicicleta. EI miedo a los vehiculos motorizados es un factor que hace poco
atractivo su uso. Quienes han optado por usarla, emplean las veredas si la calzada no presenta
las condiciones adecuadas de seguridad requerida, particular que tampoco es idoneo pues se
irrespeta el derecho de via del peatdn, quien tiene la preferencia absoluta, seguido por los
ciclistas, conforme lo (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo ITDP, 2018), la

Figura No.1-2 gque se presenta a continuacion:

Mas deseable

Menos deseable

Figura 1-2: Pirdmide de Jerarquia de la Movilidad Urbana
Fuente: (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo ITDP, 2018)
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b) Proteccion de &reas especificas al flujo motorizado de paso

Esta media permite proteger determinadas zonas, por ejemplo, residenciales o comerciales,
desincentivando o impidiendo el flujo motorizado de paso, entregando de esta forma, mediante
la mezcla de medidas de gestién, sefializacion y algunas pequefias intervenciones de

infraestructura, condiciones mas seguras para la vida urbana, peatones y usuarios de la bicicleta.

c) Visibilidad
Lo importante es ver y ser visto. Una iluminacién adecuada y sobre todo el necesario despeje

visual que debe haber especialmente en intersecciones son claves a la hora de brindar proteccion

al ciclista.

d) Reglas del transito claras

La bicicleta es un vehiculo que va a compartir no sélo la calle, sino también los elementos que

permiten la operacion bajo las normas de transito.

e) Superficie adecuada
El contacto con la superficie de desplazamiento, en el caso de las bicicletas, es una rueda de
amplio radio, bajo perfil y de poco ancho, si se compara con las de los vehiculos motorizados.
Ademas, la poca amortiguacion gue tienen las bicicletas, transfiere al cuerpo del ciclista los
efectos de la rugosidad superficial. Finalmente, la bicicleta es un vehiculo que se desplaza en

equilibrio inestable y, por lo tanto, es muy vulnerable a la pérdida de control.

Con estas caracteristicas, una ruta compartida serd comoda y segura si su superficie esta
adaptada para estas condiciones. Si se entiende que toda calle debe permitir pedalear en ella,
estos ajustes que se proponen deberian ser aplicados a todo proyecto de habilitacion,

conservacion o mejoramiento de la vialidad.

2.1.2.5. Ciclovia o circulacién segregada

Parte de la calzada destinada al uso exclusivo de bicicletas, separadas del flujo motorizado dado
que la velocidad de circulacion supera los 30km/h y/o el flujo de vehiculos motorizados esta
sobre 2000 vehiculos al dia. Para velocidades entre 31 y 50 km/h, se puede segregar Unicamente
con pintura. Velocidades superiores a los 50 km/h, demandan utilizar segregadores fisicos
(delineadores), independiente del nivel de flujo motorizado. En ambos casos la separacién sera

de 50 cm minimo (Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015).
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Aspectos para el disefio de una ciclovia segregada

Al momento de disefiar un esquema de circulacion segregado dentro de la vialidad urbana (es
decir, una ciclovia) existen varios aspectos que requieren ser atendidos con especial atencion.

Estos puntos son:

a) Geometria

La primera consideracion respecto del disefio geométrico de una ciclovia es el ancho de la via

segregada. Esa medida se obtiene del modulo esencial: el ciclista conduciendo su vehiculo.

Una persona promedio, en una bicicleta estandar, ocupa un ancho de aproximadamente 75
centimetros entre ambos manillares. Sin embargo, al pedalear, especialmente cuando se inicia la
marcha, de forma natural se produce un vaivén horizontal que en baja velocidad es del orden de
25 centimetros totales (el equilibrio se logra una vez que se ha adquirido una cierta velocidad en
el desplazamiento. A menor velocidad, mayor es el vaivén (Ministerio de Vivienda y
Urbanismo de Chile, 2015).

Por lo anterior, el ancho minimo absoluto necesario para la circulacién es de 1 metro por
sentido. Sin embargo, ese valor minimo absoluto no es suficiente si, ademas, se considera como
condicion de seguridad que toda ciclovia debe permitir que un ciclista sobrepase a otro, por
cuanto lo recomendable es que exista un ancho de 1,5 metros, de conformidad al (Servicio

ecuatoriano de Normalizacion, 2011).

Tabla 5-2: Dimensiones basicas ciclovia segregada

CICLOVIA MINIMO (m) | RECOMENDADO (m) OPTIMO (m)

Unidireccional 1,20 1,50 2,00

Bidireccional 2,20 2,50 3,00

Fuente: (Servicio Ecuatoriano de Normalizacién INEN, 2011).

b) Intersecciones
Las intersecciones son los tramos en donde convergen las vias, asi como el flujo vehicular,
peatonal y ciclistico, por cuanto su disefio es critico pues se debe dar la mayoria de facilidades
para la circulacién, mitigando los potenciales riesgo. Por lo tanto, al momento de disefiar las
intersecciones es recomendable tomar en cuenta lo siguiente:

e El objetivo fundamental es la seguridad.
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e Se debe lograr fluidez en el cruce, a ritmos que permitan la comunicacion e interaccion.
e Laciclovia tendra la misma prioridad de paso que el eje que la contiene.

o El peatdn tiene prioridad de paso y se deben reguardar sus espacios.

e Siempre considerar las posibilidades de conexion con el resto de la vialidad.

e Considerar todos los modos de transporte en la siguiente jerarquia: peatones, vehiculos

a energia humana, motorizados.

¢) Estacionamiento para bicicletas

La provision de mobiliario pUblico para estacionar bicicletas es un componente importante
dentro de la cadena de viaje. La mision es brindar a las personas una estructura que les permita
asegurar sus bicicletas mientras desarrollan sus actividades. Una buena oferta de
estacionamientos apoyarad la decisién de usar la bicicleta para los actuales y potenciales
usuarios. Estos dispositivos deben cumplir, al menos, con las siguientes caracteristicas:

Seguridad, facilidades de uso, proteccién del clima, ubicacién adecuada.

2.1.2.6. Independiente

Via cuyo trazado sirve exclusivamente a las necesidades de usuarios de la bicicleta o caminata.
No contempla la circulacion de vehiculos motorizados. Son vias que siguen corredores verdes,
parques lineales, riberas de rios, lagos, bordes maritimos y/o brindan conexion interurbana o
rural. Sus bordes tienen nulo o bajo nivel de actividad, a diferencia del centro de la ciudad.

Presentan una cantidad reducida de cruces en su trazado.

Este tipo de vias esta definido en trazados que s6lo sirven a bicicletas. Quedan excluidos, por lo
tanto, los vehiculos motorizados o el transporte pablico. Establecen conexiones anexas a los
cursos de agua, parques, etc. y se constituyen como conexiones directas entre centralidades

(conexiones intercomunales) o conexiones en zonas rurales.

Es importante recalcar la diferencia entre una via independiente y una pista exclusiva de
circulacion de bicicletas. La primera no forma parte de una vialidad que atiende a distintos usos
y modos de transporte, como si sucede con las pistas exclusivas para bicicletas (mas alla de su
nivel de segregacion). La via independiente es una via en si, cuyo trazado permite acortar
distancias y tener menos cruces. Se caracteriza, ademas, por tener rutas extendidas y acoger
también actividades recreativas. Las vias independientes cuentan con un sentido
predominantemente bidireccional, dejando la circulacion en un sélo sentido sélo en casos
particulares o singularidades.
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2.1.2.7. Caracteristicas fisicas

e Funcion: entregan conectividad a usuarios de la bicicleta, ya sea para fines de transporte
0 recreativos.

e Ubicacion y emplazamiento: dentro y fuera de zonas urbanas. Presentan conectividad
entre redes cicloviales recreativas y de transporte, permiten acortar caminos entre
barrios y centralidades y cuentan con trafico bidireccional.

e Implementacion: velocidad de disefio de 30km/h para rutas principales y 20 km/h para
red basica. El eje de la calzada debe estar demarcado. La superficie de rodado puede ser
de asfalto u hormigon. Via apartada en Copenhague. Permite conexion entre la ciudad y
el aeropuerto, a través de una zona interurbana.

e Ancho: 2mt. minimo en caso de que tengan muy bajos volimenes y su uso sea
exclusivo para ciclistas. Minimo 2,5 metros cuando hay presencia de ciclomotores
(bicicletas eléctricas). Se debe marcar claramente el eje de la calzada, especialmente en

vias utilizadas con fines de transporte.

2.1.2.8. Disefio de ciclovias

Segun el Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio elaborado por el
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015) para el disefio de ciclovias se debe
considerar que la infraestructura debe ser adecuada para la circulacion de bicicletas,
reflexionando quién va a usarla. Debe pensarse en la persona que pedalea como el centro de
toda decision en la planificacion, disefio y construccion. Y para ello, lo primero es conocer qué

caracteristicas son propias de este modo de transporte.

2.1.2.9. Principios para el disefio de una ciclovia

Hoy en dia existen guias practicas o manuales para el disefio de ciclovias, en este caso se
destaca el Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio elaborado por el
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015), en el cual se establecen seis principios

basicos que deben ser considerados al momento de disefiar una ciclovia, estos son:

a) Conexa: Es decir, una ruta debe permitir la vinculacién entre otras rutas del sistema
vial o bien unir de manera efectiva origenes y destinos potenciales. Rutas aisladas
dentro de la ciudad o sin salida no seran utilizadas. A continuacién, en la Figura No. 2-2

se sintetiza lo mencionado.
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o B I A B/
Figura 2-2: Conexion de la ciclovia

Fuente: Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015)

b) Coherente: Relaciona al estado de continuidad y consistencia entre las cosas. Para que
una ruta sea coherente, sus elementos mas relevantes son aquellos que definen el

camino con claridad. Para un mejor entendimiento en la Figura No. 3-2 se detalla lo

B,

anteriormente sefialado:

O-——0 0O
X

Figura 3-2: Coherencia en el disefio de la ciclovia
Fuente: Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015)

¢) Directa: Todos los factores que influyen en el tiempo de viaje son parte del concepto de
rutas directas; la infraestructura ciclo-inclusiva debe propiciar rutas lo méas directas

posibles y con pocas detenciones. Mediante la Figura No. 4-2 se detalla lo referido con

B

OIlr'_'a—nLrﬁ (A,

Figura 4-2: Ciclovia Directa
Fuente: Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015)

d) Segura: La clave estd en evitar los encuentros con transito motorizado de alta
velocidad, ya sea disminuyendo la velocidad de los vehiculos con motor o creando una
separacion fisica entre estos y las bicicletas, poniendo especial atencion en los cruces.
Es asi que de forma ilustrativa se presenta a continuacion lo sefialado, mediante la
Figura No.5-2.
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Figura 5-2: Ciclovia Segura
Fuente: Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015)

Cdémoda: Que el viaje en bicicleta sea una experiencia placentera y cémoda ayuda a
potenciar su uso. Parte de los elementos que ayudan a configurar el logro de ese
objetivo tiene que ver con la provision de pavimentos adecuados, geometria correcta, y
la minimizacién de detenciones y posibles conflictos con otros usuarios. Una ruta que
demanda niveles elevados de atencion al estado de la misma y sus condiciones, aporta

estrés a la experiencia de viaje. La representacién de lo sefialado se presenta en la

X

Figura 6-2: Ciclovia Cémoda
Fuente: Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015)

f)

Atractiva: Es un aspecto cualitativo, especialmente porque cada usuario tiene
perspectivas distintas en cuanto a qué elementos configuran una experiencia atractiva.
Sin embargo, es posible definir que una ruta atractiva debe tener un ambiente seguro y
amable en cuanto a la estética arquitectonica y a un entorno atractivo, desde los
aspectos de paisaje a la oferta de puntos de acceso y actividades posibles de desarrollar.
La ruta en si, por sus caracteristicas, ofrece una experiencia mas completa. Si el viaje es
atractivo para el usuario, disminuyen los costos percibidos y se convierte en una
experiencia de mayor beneficio. Su representacion se plasma en la Figura No. 7-2 que

se presenta a continuacion:
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Figura 7-2: Ciclovia Atractiva
Fuente: Manual de Vialidad Ciclo — Inclusiva; Recomendaciones de disefio
(Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile, 2015)

2.2.3 Ciclovia

Conforme lo define el Reglamento a la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, expedido mediante Decreto Ejecutivo No. 1196 por el Econ. (Rafael Correa
Delgado, Presidente de la Republica del Ecuador, 2012) sefiala la conceptualizacion de ciclovia
y ciclovias recreativas bajo el siguiente criterio:

e “CICLOVIA: Via o seccion de la calzada destinada al transito de bicicletas en forma
exclusiva.”

e “CICLOVIAS RECREATIVAS: Consiste en el cierre temporal al trafico motorizado de
ciertas calles para formar un circuito de vias libres y seguras, donde peatones y ciclistas
pueden hacer deporte, pasear o participar en actividades recreativas. La Ciclovia
Recreativa se lleva a cabo, al menos, un dia fijo de la semana y dura alrededor de seis
horas.”

2.2.4 Sefalizacién y demarcacion

En lo que respecta a la sefializacidon horizontal y vertical para ciclovias segregadas, se sefiala
que la misma se encuentra normada por el (Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN,
2011) en la seccion RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL PARTE 6. CICLOVIAS”, de la
cual se describe a continuacion la sefializacion, que ha criterio del investigador, es la mas

relevante:

2.1.2.10. Sefializacion vertical

Carril compartido: Esta sefial ordena que el carril es de uso compartido entre los vehiculos
motorizados y no motorizados, por tanto, el ciclista tiene la prioridad de circulacion. Cabe

indicar que la velocidad mé&xima permitida en el carril para que pueda ser compartido es de 30
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km. La sefial debe ir acompafiada de placa complementaria, acorde a las siguientes
especificaciones, véase la Figura N0.8-2.

e Leyenday orla negras.

e Simbolo blanco en fondo negro.

e Fondo blanco retroreflectivo.

e Codigo INEN: RC1 -1

‘RCT -1

Figura 8-2: Sefializacidn vertical carril compartido
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

Distancia para rebasar bicicletas: Esta sefial ordena que la distancia que debe guardar el
conductor de cualquier tipo de vehiculo motorizado, al rebasar un ciclista en vias compartidas
(mayores a 3 metros de ancho), es de 1,5 m. La velocidad maxima permitida en este tipo de
carriles es de 50 km y tanto el estudio que determine el uso de esta sefial y su correspondiente
sefializaciéon horizontal, como la autoridad competente deben garantizar el cumplimiento de la
velocidad méaxima a través del disefio de la via y el control de velocidad respectivamente. Se
recomienda que este acompafiada de una placa complementaria, acorde a las siguientes
especificaciones, véase la Figura No. 9-2.

e Simbolo y orla negro mate.

e Fondo blanco retroreflectivo.

e Flecharoja.

e Cbdigo INEN: RC2 -3
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'‘RC2 -3
Figura 9-2: Distancia para rebasar bicicletas

Fuente: RTE INEN 004 “Sefalizacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacién INEN, 2011).

Ciclovia para uso exclusivo de bicicletas: Esta sefial ordena que el espacio en donde se
encuentra colocada es una ciclovia de uso exclusivo para bicicletas. Podré ir acompafiada con
las sefiales complementarias, acorde a las siguientes especificaciones, véase la Figura No. 10-2.

e Leyenday orla negras.

e Simbolo blanco en fondo negro.

e Fondo blanco retroreflectivo.

e (Cddigo INEN: RC2-1

CICLOVIA |

‘RC2 -1

Figura 10-2: Ciclovia segregada
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

Acera bicicleta: Sefial que ordena tanto a ciclistas como a peatones el espacio por el cual deben
circular. Una seccion determinada de la acera correctamente delimitada para la circulacion tanto
de peatones como de ciclistas separados unos de otros por sefializacion horizontal. La sefial
debe mantener coherencia con el lado en el que se encuentre el espacio para peatones y ciclistas
respectivamente (si el espacio destinado para la circulacion de bicicletas se encuentra ubicado
en el lado izquierdo, el pictograma de bicicleta en sefial también debe estar al mismo lado y

viceversa segun corresponda). Las especificaciones técnicas son las siguientes:
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e Leyenda, simbolos y orla color negro mate.
e Fondo color blanco retroreflectivo.
e Cbdigo INEN: RC2 -6

SOLO | SOLO
*RC2-6

Figura 11-2: Compartido entre peaton y ciclista
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”

(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

No rebasar: Sefial que ordena no rebasar en dicha infraestructura ciclista. Ademas, puede ser
utilizada para indicar prohibicion de circular dos ciclistas juntos en carriles bicicleta y ciclovias
en espaldones. Las especificaciones técnicas son las siguientes:

e Simbolo y orla negros.

e Fondo blanco retroreflectivo.

e Circulo rojo retroreflectivo.

e Codigo INEN: RC3 -1

yo-

o W,

*RC3 -1

Figura 12-2: Prohibido rebasar
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

No bicicletas: Esta sefial ordena la prohibicion del ingreso de bicicletas en una via o area
determinada. Las especificaciones técnicas son las siguientes:
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e Simbolo y orla negros.

e Fondo blanco retroreflectivo.
e Circulo rojo retroreflectivo.
e Codigo INEN: R3 -6

R3-6

Figura 13-2: No bicicletas
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

Precaucion apertura de puertas: Esta sefial debe utilizarse para advertir al ciclista la posible
apertura de puertas de vehiculos juntos a la ciclovias. Se debe utilizar en carril bicicletas con
resguardos y donde existan zonas de parqueos para vehiculos motorizados junto a la
infraestructura para bicicletas.

e Simbolo y orla negros.

e Fondo amarillo retroreflectivo.

e Codigo INEN: PC1-3DyPC1-3I

$ei> (@t

*PC1-3D *PC1 -3l
Figura 14-2: Apertura de puertas

Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

Ciclistas en la via: Esta sefial debe utilizarse para advertir la presencia de ciclistas circulando
por la via, debiendo limitarse su instalacion a los lugares respecto de los cuales estudios de
transito demuestren la existencia de un namero significativo de ciclistas. Las especificaciones

técnicas son las siguientes:
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e Simbolo y orla negros.
e Fondo amarillo retroreflectivo.
e Cdbdigo INEN: PC6 -4

**PC6 - 4

Figura 15-2: Ciclistas en la via
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

Cruce de bicicletas al virar: Esta sefial debe utilizarse para advertir la aproximacion a un cruce
de infraestructura ciclista al girar. Se recomienda acompafiar con una sefial complementaria de
acuerdo a las circunstancias. Las especificaciones técnicas son las siguientes:

e Simbolo y orla negros.

e Fondo amarillo retroreflectivo.

e Cddigo INEN: PC6 -5

sl >l

*PC6 - 5l **PC6 - 5D

Figura 16-2: Cruce de bicicletas al virar
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

Via compartida: Esta sefial debe utilizarse para advertir la aproximacién a un tramo de via
compartida con ciclistas. Se recomienda acompafiar con una sefial complementaria de acuerdo a

las circunstancias.

34



e Simbolo y orla negros.
e Fondo amarillo retroreflectivo.
e Cbdigo INEN: P6 - 16

=14

"P6 - 16
Figura 17-2: Via compartida

Fuente: RTE INEN 004 “Sefalizacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

Estacionamiento para Bicicletas: Debe ser instalada en el lugar donde se proporciona este tipo
de servicio.

e Leyenday orla blancas.

e Fondo color azul retroreflectivo.

e Cddigo INEN: IC2 -1

*Ic2 -1

Figura 18-2: Estacionamiento para Bicicletas
Fuente: RTE INEN 004 “Sefializacion Vial Parte 6. Ciclovias”
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011).

2.1.2.11. Sefializacién horizontal

Segun la Norma RTE INEN 004 “Senalizacion Vial Parte 6. Ciclovias” (Servicio Ecuatoriano
de Normalizacién INEN, 2011) sefiala que las marcas viales deben hacerse mediante el uso de

pinturas en frio u otros materiales para demarcacion de pavimentos que cumplan con las
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especificaciones técnicas para sefializacion horizontal descritas en el reglamento RTE INEN 4,
Parte 2, Sefializacion Horizontal, en la norma NTE INEN 1042 y se podran también utilizar
productos termoplasticos preformados que cumplan la norma técnica de la FHWA para

ciclovias.

La demarcacion de ciclovias se dara mediante los colores blanco y amarillo, siendo opcional el
color verde para situaciones especificas.

e EI color blanco se empleara en lineas longitudinales para delimitar los carriles en el
transito del mismo sentido, en lineas de borde de pavimento, flechas, simbolos,
mensajes viales, en marcas transversales, linea de pare y ceda el paso.

e El color amarillo se utilizara para separar flujos de sentido contrario.

e El color verde es opcional y podréa utilizarse para la sefializacion de cajas de seguridad,
cruces de ciclistas en intersecciones o en segmentos de ciclovia que el estudio de trafico

determine que el ciclista debe ser visibilizado en mayor medida.

Ciclovia Independiente: Ciclovia apartada de la circulacion del transito automotor y cuyo
espacio de disefio no depende de la redistribucion del flujo vehicular. Normalmente son
bidireccionales, aunque se pueden disefiar de manera unidireccional y pueden ser concebidas

dentro del derecho de via.

Figura 19-2: Ciclovia independiente unidireccional
Fuente: Guide for development of bicycle facilities (American Association of State Highway and Transportation Officials
ASHTO, 1999).
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Sefializacion para ciclovia independiente bidireccional: Las ciclovias independientes
bidireccionales deben ser sefializadas con linea de canalizacion continua blanca, en ambos
costados de la ciclovia y con linea entrecortada amarilla de 1 metro de longitud, con 2 metros de
separacion, en el centro de la infraestructura para indicar la doble direccion. En ambos casos

todas las lineas deben tener un ancho minimo de 10 milimetros y un 6ptimo de 150 milimetros.

1.00 m
— «

200m

——— Lineaseparadora de
sentidos de circulacién,
discontinua sencilla

Marcas para identificar infraestructura ciclista

Figura 20-2: Sefializacion ciclovia independiente para zona de rebase
Fuente: Ciclociudades (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo - ITDP, 2012).

—— Lineaseparadora de sentidos Linea en la orilla derecha, continua —T
de circulacién continua sencilla

Marcas para identificar infraestructura ciclista

Figura 21-2: Sefializacion ciclovia independiente en zona de rebase prohibida
Fuente: Ciclociudades (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo - ITDP, 2012).

Linea separadora de sentidos de Linea separadora de sentidosde —
‘—— circulacién, continua sencilla circulacién, discontinua sencilla

$
B
2
2
=

L: Z 10m > |

Linea de alto t Linea en laorilla derecha, continua

> : 20" Marcas para identificar infraestructura ciclista
20m

Figura 22-2: Sefializacion ciclovias en aproximacion a intersecciones
Fuente: Ciclociudades (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo - ITDP, 2012).
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Sefalizacion para carril bicicleta (segregada): El carril bicicleta se separara del trafico
motorizado mediante lineas de canalizacion. la linea que delimita el carril bici se sefializard a lo
largo de toda la ciclovia cuando esta sea compartida con la calzada y la direccion del flujo
vehicular ciclista sea el mismo que el flujo vehicular motorizado; para lo cual se empleard un

trazo continuo de color blanco, de 200 milimetros de ancho.

m I

- IE o

20 cm

h

e E—

Figura 23-2: Sefializacién para ciclovia (segregada) mismo sentido de la via
Fuente: Ciclociudades (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo - ITDP, 2012).

En la Figura No. 24-2 se utiliza dos lineas amarillas para delimitar el carril bicicleta e indicar el
contra flujo de la ciclovia, cada linea debe tener entre 100 milimetros y 150 milimetros.
Ademas, se debe utilizar una linea amarilla junto a la acera que delimite el carril bici e indique
la prohibicién de estacionamiento para ambos modos de transporte (motorizado y no

motorizado).

Figura 24-2: Sefializacion para carril bicicleta en contra flujo
Fuente: Ciclociudades (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo - ITDP, 2012)



Para la demarcacion del carril de bicicletas (segregada), se debe incorporar las marcas para
identificar la infraestructura ciclistas, acompafiada de la leyenda “SOLO” y flechas que
indiquen la direccionalidad del carril bicicleta. A lo largo de las lineas separadoras de carriles se
podran colocador obstaculos desmontables tales como tachas o delineadores de carriles, prismas
de concreto, separadas de acuerdo a las especificaciones del Reglamento RTE INEN 004 parte

seis.

Carril compartido: Carril de uso compartido entre vehiculos motorizados y no motorizados,
generalmente adaptado con sefializacidn vertical y horizontal para mantener una velocidad no
mayor a los 30 km/h con el proposito de evitar accidentes fatales entre ambos tipos de

vehiculos.

415m Qoble flecha
sin cuerpo

Simbolo de

315m bicideta

'> \' t;/' <3
Figura 25-2: Demarcacion carril compartido

Fuente: Guide for development of bicycle facilities
(American Association of State Highway and Transportation Officials ASHTO, 1999).
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Sefializacion cruce de ciclistas en interseccion para ciclovia bidireccional: La sefalizacion
consiste en dos lineas transversales discontinuas y paralelas sobre la calzada que indican el
lugar por el cual deben cruzar los/as ciclistas y donde éstos tienen preferencia. Los cuadrados
blancos que conforman cada linea transversal discontinua miden 500 milimetros por lado y
deben ser separados también por 500 milimetros (ver Figura No. 26-2). Ademas, las lineas
transversales discontinuas el cruce ciclista podré ser pintado de color verde, siempre y cuando el

estudio de trafico lo determine como necesario.

I S00mm S00Mmm = I

LU
—
L

Figura 26-2: Sefializacion cruce en interseccion para ciclovia bidireccional
Fuente: RTE INEN 004 parte 6 (Servicio Ecuatoriano de Normalizacién INEN, 2011).

Sefializacion cruce de ciclistas en interseccion para ciclovia unidireccional: Para evitar que
la marca vial de cruce de ciclistas sea desproporcionada en relacién al espacio de circulacion
ciclista en vias unidireccionales, se propone elegir un grosor de 300 mm para las lineas
discontinuas de los cruces ciclistas. Para compensar una posible menor visibilidad debido al
grosor menor, se aplica una relacion entre la longitud de la linea y los espacios de 2 a 1. Por lo
tanto, una férmula podria ser: lineas de 800 mm y los espacios de 400 m (PMCVG, 2010). El
ancho minimo de la banda de circulacion debe ser de 1,00 m en caso de vias unidireccionales
(PMCVG, 2010).

0,80 ,0.40
—_

min. 1,00m

g L
i
(=)

Opcional: Fondo verde

Figura 27-2: Sefializacion cruce en interseccion para ciclovia unidireccional
Fuente: Plan de Movilidad Ciclista de Victoria Gasteiz (Ayuntamiento de Victoria Gasteiz AVG, 2010).
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2.2.5 Sistema de transporte publico

Para (Velasgquez, 2011), un sistema de transporte es un conjunto de instalaciones fijas (redes y
terminales), entidades de flujo (vehiculos) y un sistema de control que permiten movilizar
eficientemente personas y bienes, para satisfacer necesidades humanas de movilidad. Un
sistema de transporte en un conjunto de entidades que permiten que las personas o cosas puedan

movilizarse libre y de forma segura.

Mientras que para (Latorre, 2016) un sistema de transporte es el resultado de una planificacion
previa de transporte, con la finalidad de abastecer a la poblacion de un eficaz servicio de
transporte, empleando para ello las unidades necesarias para prestar el servicio, contando con
frecuencias y horarios determinados, ademas de una o varias rutas definidas y por ende con el

personal necesario para desarrollar y llevar a cabo el servicio.

Por otro lado, en la Guia de la Movilidad Ciclista - Métodos y técnicas para el fomento de la
bicicleta en areas urbanas establecido por (Probici, 2010) se establece al transporte publico
como una alternativa tradicional, muy eficaz para transportar grandes nimeros de personas al
mismo tiempo y al mismo destino, utilizando menos espacio, menos recursos, siendo mas
limpio y méas econémico que los vehiculos privados. Muchas ciudades estan convencidas de que
una inversion publica considerable en su mejora es necesaria y justificada. Pero el transporte
publico no puede satisfacer todas las necesidades de movilidad de las personas. Rutas fijas y
horarios rigidos no son adecuados para un nimero cada vez mayor de viajes. Las personas
tienden a moverse hacia destinos mas variados, de manera menos regular y para otros fines
diferentes del trabajo o estudio. También tienden a compaginar modos distintos para satisfacer
mejor sus necesidades. Se consolidan siempre mas nuevos servicios y posibilidades: uso
compartido del coche, “car-sharing”, transporte a demanda, taxis compartidos. Existe una clara
necesidad de alternativas de transporte que sean flexibles, comodas, limpias y asequibles para

los desplazamientos dentro de las &reas urbanas.

2.1.2.12. Componentes fisicos de los sistemas de transporte

Un sistema de transporte se compone principalmente de tres elementos fisicos, siendo éstos
(Molinero & Sanchez Arellano, 2005) :

. Vehiculo: Son las unidades de transporte y normalmente su conjunto se describe como
parque vehicular en el caso de autobuses, trolebuses y de equipo rodante para el caso del

transporte férreo.
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. Infraestructura: Esta compuesta por los derechos de via en que operan los sistemas de
transporte, sus paradas y/o estaciones -ya sean éstas terminales, de transbordo o normales - los
garajes, depdsitos, encierros o patios, los talleres de mantenimiento y reparacion, los sistemas de
control — tanto de deteccion del vehiculo como de comunicacion y sefializacion — y los sistemas

de suministro de energia.

. Red de transporte: Estd compuesta por las rutas de autobuses, los ramales de los
sistemas de colectivos, minibuses y las lineas de trolebus, tren ligero y metro que operan en una

ciudad, para un mejor entendimiento se presenta la ilustracién No.28.

Intermodak
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Figura 28-2: Red de Transporte
Fuente: (Molinero & Sanchez Arellano, 2005).

Como elementos basicos todos los sistemas de transporte contaran con las redes de transporte,
es decir las rutas por donde circulara las unidades de transporte las mismas que son un
componente indispensable, asi como también contara con la estructura fisica necesaria es decir

las vias, terminales, paradas respectivas y los sistemas de comunicacion o control.

Segun (Burgos, 2013) sefiala que los elementos de un sistema de transporte son los apartados
que en la actualidad nos permiten caracterizarlos tales como: infraestructuras, nodos de
transporte 0 “hubs”, redes de transporte, balance energético y gestion de los mismos.

Definiéndose asi a la infraestructura de transporte como la base utilizada por un conjunto de
modos de transporte, denotando el medio en el cual las personas y bienes se desplazan de un
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lugar a otro utilizando el curso del agua, del aire y de la tierra, segun (Ortizar & Willumsen,
Modelling Transport, 2011).

Mientras que (Vilema, 2010), sefiala que la importancia del sector transporte en el Ecuador se
relaciona mucho con el desarrollo de las deméas actividades productivas, la demanda de
servicios de transporte depende no solo de la evolucion de los demandantes sino también de la
capacidad con la que cuentan las empresas que ofrecen los diferentes servicios de transporte.
Dentro de la economia, el sector transporte representa una porcién muy considerable en el

desarrollo de la misma.

Para (Burgos, 2013), una red de transporte es definida como una malla mundial de redes de
transporte se define como la suma de redes a diversas escalas (Global, continental, insular,
nacional, regional, local), que trasciende el marco de la contingencia de una ubicacion concreta
o0 de una movilidad particular tanto en personas como en mercancias. Dicho escenario ya fue
atisbado por Olivier Dolfus en su obra Mondes Nouveaux, en la que las transformaciones que
hoy se observan en el modelo mundial de los transportes ya estaba implicito en su analisis de
movilidad con base en las actividades socioecondmicas, resaltando el dominio del sistema
mundo ejercido desde los archipiélagos metropolitanos del hemisferio boreal.

2.3.  Marco conceptual

Durante el proceso de la investigacion intervienen los siguientes términos, que se detallan y

definen a continuacion:

e Ciclovia: Calzada destinada de manera permanente a la circulacién de bicicletas,
ubicada en el andén, el separador, o segregada de la calzada vehicular, debidamente

sefializada y delimitada cuyo principal uso es la movilizacion.
e Ciclovia recreativa: Cierre temporal de calles para el transporte motorizado, y su
apertura para que los ciudadanos disfruten de un espacio seguro y gratuito para la

recreacion y el deporte.

e Flujo Vehicular: Tasa o frecuencia de paso de vehiculos por un punto o seccion,

durante un tiempo.
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Hora pico: (Hora punta) Aquella en que se produce mayor aglomeracion en los
transportes.
Hora valle: Periodo de tiempo en el que se produce menor aglomeracion en los

transportes.

Lineas de deseo: Lineas imaginarias que pasan sobre el trayecto mas eficiente 0 mas
utilizado por el usuario vial, definiendo el modo de transporte.

Mobiliario urbano: Conjunto de objetos e instalaciones utilizados para el servicio del
ciudadano. En el caso de la ciclovia, se utilizan objetos que restrinjan o permitan la
circulacion de los usuarios (ej. vallas de cerramiento) e instalaciones que cumplan un

servicio basico (e]. centros de hidratacion).

Observacién directa: Técnica de investigacion donde el investigador tiene un contacto
directo con los elementos o caracteres en los cuales se presenta el fenémeno que se
pretende investigar, y los resultados obtenidos se consideran datos estadisticos
originales.

Puntos atractores: Lugares que atraen viajes.

Puntos de fuga: Representan los principales nodos generadores y atractores de viajes.
Puntos generadores: Lugares que producen viajes.

Sistema de Informacién Geogréafica (SIG): Integracién organizada de hardware,
software y datos geograficos disefiado para capturar, almacenar, manipular, analizar y
desplegar en todas sus formas la informacion geograficamente referenciada con el fin de

resolver problemas complejos de planificacién y gestion.

Sistema de Transporte Puablico Urbano: Conjunto de rutas de transporte que sirven a

la zona urbana de una ciudad, con frecuencias definidas y tarifas determinadas.
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CAPITULO Il

3. METODOLOGIA

Segun (Rodriguez, 2012) la Metodologia de la Investigacion se considera y se define como la
disciplina que elabora, sistematiza y evalUa el conjunto del aparato técnico procedimental del
que dispone la Ciencia, para la busqueda de datos y la construccion del conocimiento cientifico.
La Metodologia es un conjunto de técnicas y procedimientos cuyo propésito fundamental
apunta a implementar procesos de recoleccién, clasificacion, validacion de datos y experiencias
provenientes de la realidad, y a partir de los cuales pueda construirse el conocimiento cientifico.

3.1. Tipoy disefio de la investigacion

A continuacion, se detalla el tipo y disefio de investigacidn que se aplica en el presente trabajo.

3.1.1 Investigacién no experimental

La investigacion es no experimental, por cuanto no se requirio del empleo de
laboratorios, sin embargo, se conté con la participacion del investigador no solo
identificando las variables sino, ademas, analizando y evaluando las variables de la
movilidad actual para la comprobacion de las hipétesis planteadas de acuerdo a su causa

— efecto.

3.1.2 Investigacion de campo

Se realiz6 el levantamiento de la informacion de primera fuente, a través de la
aplicacion de encuestas a los transeuntes del centro de la Ciudad de Ambato, asi
también se aplico la observacion directa para la recoleccion de datos fundamentales que

permitieron un adecuado andlisis de la movilidad.
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3.13 Investigacion documental y bibliogréfica

Se reforzd los conocimientos existentes, consiguiendo informacion correcta, necesaria y
precisa acerca del tema que se estd tratando, para lo cual se recurrié a libros y
documentos especializados, enciclopedias, documentos relacionados y paginas web que
contribuyeron al investigador para el fortalecimiento y progreso de conocimientos sobre

el tema.

3.2. Meétodos de investigacion

La metodologia que se utiliz6 en el desarrollo del trabajo de investigacion se baso

principalmente en:

3.2.1 Meétodo inductivo - deductivo

Permitio ir de lo general a lo particular, este método sirvié para el estudio de diferentes
componentes de la movilidad, durante el periodo de estudio, analizando cada uno de los factores
que inciden en la movilidad con la finalidad de generar una vision global, que permiti6 la

incorporacion de ideas para la presentacion de los resultados.

3.2.2 Meétodo analitico — sintético

El mismo que permitié analizar informacion histérica respecto a estadisticas de accidentabilidad
para de esta manera tener un conocimiento real de la interaccion de los usuarios viales,

analizando posibles causas de este fenémeno.

3.3. Enfoque de la investigacion

La presente investigacion tiene un enfoque cualitativo y cuantitativo, de caracter objetivo,
porgue se utiliz la recoleccion de datos estadisticos y numéricos, a través de los cuales se
puedo realizar mediciones, anélisis hasta poder concluir con el establecimiento del disefio para

la determinacion de la ciclovia interconectada al Sistema de Transporte Publico Urbano.
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3.4. Alcance de la investigacion

El alcance de la investigacion es correlacional, se determind el grado de relacién entre las
variables planteadas, se aplicé con el objetivo de demostrar la relacion que existe entre la
variable: disefio de ciclovia y la variable: Sistema de Transporte Publico Urbano. Asi también se
considerd explicativo por las relaciones causa y efecto, la cual permitié dar una explicacion del
porqué del procedimiento de las variables, en el problema especifico, como es el disefio de
ciclovia interconectada al Sistema de Transporte Publico Urbano, por el caos continuo, en el
ambito de trénsito y transporte, que se vivencia en el centro de la Ciudad de Ambato.

3.5. Poblacion de estudio

La poblacion de estudio comprendié los habitantes de la Ciudad de Ambato, en especial los
transelintes que circulan por el centro de la Ciudad, con diferentes motivos de viaje, sin
embargo, se sefiala que la misma fue clasificada por estratos, ya que se considerd gue personas
de la tercera edad o nifios menores a 15 afios no podrian emplear a la bicicleta como un medio

de transporte.

Por lo cual se considerd que la poblacion de estudio corresponde al 63,2% del total de los
habitantes del Canton Ambato, es decir de las 329.856 personas que viven en la Ciudad de
Ambato, se debe estimar el 63,2% pues es el porcentaje de la poblacion que presenta un rango
de edad de 15 a 65 afios, segun datos estadisticos del (Instituto Nacional de Estadistica y

Censos, 2010), por tanto la poblacién en estudio corresponde a 208.469 personas.

3.6. Unidad de analisis
Se consider6 que la Unidad de Andlisis para el estudio de referencia, fueron las personas que

transita por el casco central de la Ciudad de Ambato, asi como las personas que habitan y

laboran en el sector sefialado.

3.7. Seleccién de la muestra

Por ser una poblacion infinita, ya que se trata del nimero de habitantes, asi como el nimero de

transeuntes que circulan por el casco central de la Ciudad se establecié que, por ser un estudio
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de Transporte se considerard conveniente aplicar la metodologia de muestreo establecida por

(Ortuzar & Willumsen, Modelling Transport, 2011), conforme a la referencia de (Bruton, 1985).

3.8. Tamafo de la muestra

Para la determinacion del tamafio de la muestra, se plantea la aplicacion de la formula planteada
por (Goode & Hatt, 2004), para poblaciones finitas, ya que ésta se ajusta al tipo de

investigacion, con el método de muestreo aleatorio simple, a continuacion se detalla la

ecuacion:
Ecuacion 1-3: Férmula de la muestra
_ Ng2Z72
n= (N —1)e?+02Z?
Donde:

o = Desviacion estandar de la poblacion
Z = Nivel de confianza deseado

e = Error muestral

Se considera adecuado, a criterio del investigador, que el valor de la varianza sea del 0,5 en

razén a que existe una probabilidad del 50% de éxito y 50% de fracaso.

Datos:

N = 208.469

0% = p * q; donde:

p = Probabilidad de éxito = 0,5

p = Probabilidad de fracaso = 0,5
Z =95% =196

e =5% = 0,05

~ 208.469 * 0,25 * 1,962
" = (208469 — 1)0,052+0,25 * 1,962

n = 393,45

La muestra que se aplicara para el presente trabajo de investigacion es de 393 personas.
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3.9.

Técnica de recoleccion de datos primarios y secundarios

Las técnicas gque se efectuaron para la recoleccion de datos primarios y secundarios se describen

a continuacion:

3.10.

Encuesta: Las encuestas constituyeron la informacion primaria que contribuy6 a la
construccion de la realidad, se aplico tanto a los transelntes del casco central de la
Ciudad de Ambato, asi como a quienes habitan y laboran en mencionado sector de la
Ciudad, lo cual se efectu6 mediante el manejo de un cuestionario de preguntas cerradas.

Entrevista: Medio que fue utilizado para reunir hechos, opiniones e ideas a través de
didlogos mantenidos con la poblacion, autoridades y operadores de transporte que se
encuentran intimamente ligados al proyecto de estudio, involucrados con el trabajo de

titulacion que se planificé mediante una guia de entrevistas.

Observacién directa: Técnica de gran utilidad que fue empleada para la recoleccién de
informacidn primaria a través del uso de fichas de observacion, que ayudé a detectar los
hechos significativos que intervienen en la movilidad en el casco central de la Ciudad

de Ambato tales como: conteos vehiculares, conteos peatonales y conteos de bicicletas.

Instrumento de recoleccién de datos primarios y secundarios

Los instrumentos que se utilizaron para la recoleccion de datos primarios y secundarios son los

siguientes:

Cuestionario: Los cuestionarios fueron preparados para consultar a la poblacion que
actualmente se encuentra habitando en el sector en estudio, asi como a los transeuntes,
obteniéndose la informacion necesaria para levantar el estudio Origen - Destino. Estos

items fueron de corte cerrado, dicotomicos, y de seleccion maltiple. (Véase Anexo A).

Guia de entrevista: Se emple6 un formulario de preguntas referentes a datos actuales
de los porcentajes de movilidad en los diferentes medios de transporte, asi como al
funcionamiento del Sistema de Transporte Publico, mismo que fue aplicado a
funcionarios de la Unidad de Gestion de Transito, Transporte y Seguridad Vial de la

Director de Transito, Transporte y Movilidad.

Fichas de observacion: Se registrd la descripcion detallada del niamero de vehiculos
que transitan por las principales vias del casco central de la Ciudad de Ambato, asi
como las unidades de trasporte que transitan por el centro de la Ciudad.
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- Fuentes bibliograficas: Libros, manuales, tesis de grado, sitios web, articulos técnico-
cientificos, que permitieron recolectar informacion secundaria que ayudd en la

conceptualizacion de las variables de estudio.

3.11. Instrumentos para procesar datos primarios y secundarios

Finalmente, ya recopilada la informacion a través de los instrumentos de recoleccion de datos
primarios, se procedié a ordenar y depurar la informacion, asi como la tabulacion respectiva de
la misma, la cual fue procesada en el programa estadistico Statistical Product and Service
Solutions (SPSS) que sirvié como un instrumento para la obtencion de los resultados, los cuales
son analizados e interpretados en las siguientes paginas, instrumento que sirvid para la
comprobacion de la hipdtesis. Asi también se emple6 el programa ArcGis, el cual permitié
generar el disefio de la red de transporte en bicicleta.

3.12. Validacion de los instrumentos para recoleccién de datos primarios

Se consider6 importante realizar una prueba piloto de la aplicacion de los cuestionarios a través
de la encuesta dirigida a 39 personas, de la unidad de analisis, con la finalidad de medir el grado
de confiabilidad de este instrumento, producto de ello, se procesé la informacién obtenida en el
programa estadistico Statistical Produce and Service Solutions (SPSS), en el cual se validé la

informacidn recopilada, obteniéndose lo siguiente:
La encuesta piloto se la realiz6 al 10% del numérico total de la muestra, es decir 39 personas
encuestadas, cuya informacion arrojada fue validada empleando el Alpha de Cronbach, con la

finalidad de determinar la confiabilidad del cuestionario aplicado.

Tabla 1-3: Resumen de procesamiento de encuesta

N %
Casos Valido 39 100,0
Excluido? 0 0,0
Total 39 100,0

a. La eliminacion por lista se basa en todas las
variables del procedimiento.

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Mismo que dio como resultado el valor de 0,79 el cual refleja la confiabilidad del instrumento
aplicado, pues mientras éste mas se aproxime a uno quiere decir que el cuestionario es
aceptable, mientras que, si se aproxima al valor de cero, quiere decir que el instrumento no es

vélido y que se deberia replantear el cuestionario.

Tabla 2-3: Fiabilidad encuesta - Alpha de Cronbach

Alfa de Cronbach N de elementos
0,794 5

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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CAPITULO IV

4. RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. Anélisis e interpretacion de los resultados
A continuacion, se detallan los resultados obtenidos, producto de la aplicacion de las técnicas e

instrumentos de investigacion, mismo que han sido tabulados y revisados de forma prolija,

obteniéndose lo siguiente:

4.1.1. Encuestas

La aplicacion de encuestas fue realizada a la muestra en estudio, dando como resultado lo que se

describe a continuacion:

Edad de las personas encuestadas:

Tabla 1-4: Estratos de edad

ESTRATO TOTAL | PORCENTAJE

1 15 afios - 21 afios 82 20%
2 22 afios - 28 afos 122 31%
3 29 afios - 35 afios 90 23%
4 36 afios - 42 afios 35 9%
5 43 afios - 49 afos 23 6%
6 50 afios - 57 afos 23 6%
7 58 afios - 64 afos 11 3%
8 65 afios en adelante 7 2%

TOTAL 393 100%

Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Grafica 1-4: Edad de los encuestados
Fuente: Analisis base de datos

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

= 58 afos - 64 afios

El 31% de las personas encuestadas se encuentra entre el rango de edad de 22 a 28 afios,

seguido por un 23% de encuestados que presenta edades comprendidas entre 29 a 35 afios, el

20% corresponde a personas encuestadas de entre 15 a 21 afios de edad, mientras que el 9%

comprende edades de 36 a 42 afios de edad.

Género de los encuestados:

El 50% de personas encuestas fueron mujeres, mientras que el restante, es decir 50% fueron

hombres.

Tabla 2-4: Género de las personas encuestadas

GENERO TOTAL PORCENTAJE
Femenino 196 50%
Masculino 197 50%
TOTAL 393 100%

Fuente: Analisis base de datos

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018



® Femenino = Masculino

Gréfica 2-4: Género de las personas encuestadas

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Nivel de Estudio
El 41% de las personas encuestadas posee titulo de Tercer Nivel, mientras que el 39% de las
personas encuestadas realizé la secundaria, seguido por el 13% de encuestados que estudiaron

hasta la primaria.

Tabla 3-4: Nivel de estudio de los encuestados

NIVEL DE ESTUDIO TOTAL | PORCENTAJE

Primaria 51 13%
Secundaria 153 39%
Tercer Nivel 161 41%
Cuarto Nivel 28 7%
TOTAL 393 100%

Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Grafica 3-4: Nivel de estudio de los encuestados
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 1: ;Qué medio de transporte utiliz6 para llegar hasta este sector?

Tabla 4-4: Medio de Transporte utilizado

MEDIO DE TRANSPORTE TOTAL PORCENTAJE
Bicicleta 13 3%
Motocicleta 13 3%
Automovil 80 20%
Bus 201 51%
Taxi 40 10%
Camioneta 9 2%
A pie 37 10%
Otro 0 0%

TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

De las personas encuestadas, se obtuvo que el 51% se moviliz6 en una unidad de transporte
publico (bus), seguido por el 20% de personas que empled el automavil particular para realizar
su desplazamiento, mientras que un 10% de encuestados utilizé un taxi para su movilizacion;

conforme se expresa en la Figura No. 4-3 que se presenta a continuacion:
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Graéfica 4-4: Medio de Transporte utilizado
Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 2: ¢{De qué lugar viene (origen) y a qué lugar se dirige (destino)?

Zona de origen

Tabla 5-4: Zona de origen de desplazamiento

SECTOR TOTAL PORCENTAJE
Norte 145 37%
Centro 38 10%
Sur 125 32%
Oriente 35 9%
Occidente 50 12%

TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

El 37% de los encuestados proviene del norte de la ciudad, el 32% de las personas tuvo su
origen de viaje en el sector sur, mientras que el 12% procede del occidente, el 10% se desplazd
del centro de la ciudad y finalmente el 9% se movilizd desde el oriente de la ciudad.
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Gréfica 5-4: Zona de origen de desplazamiento
Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Zona de destino

Tabla 6-4: Zona de destino del desplazamiento

SECTOR TOTAL PORCENTAJE
Norte 55 14%
Centro 295 75%
Sur 24 6%
Oriente 4 1%
Occidente 15 4%

TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

De las personas encuestadas se obtuvo que el 75% se dirigia al centro de la ciudad de Ambato
(como destino final) mientras que el 14% se movilizaba hacia el norte, seguido por el 6% que
tenia como destino el sur de la ciudad.



1%

= Norte = Centro = Sur = Oriente = Occidente

Grafica 6-4: Zona de destino del desplazamiento
Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 3: ¢ Cual es su motivo de viaje?

Tabla 7-4: Motivo de viaje

MOTIVO DE VIAJE TOTAL PORCENTAJE
Trabajo 175 44%
Estudio 83 21%
Negocio 16 4%
Salud 28 7%
Recreacion 43 11%
Compras 40 11%
Otro 8 2%

TOTAL 393 100%

Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

El motivo de viaje que tuvo mayor incidencia, con 44% fue por razones de trabajo, 21% por
estudio, 11% por recreacion, mientras que el 11% fue por compras, por otro lado, por salud fue

un 7% de las personas encuestadas y finalmente un 4% por negocio.
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Gréfica 7-4: Motivo de viaje
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 4: ;Con qué frecuencia transita en el centro de Ambato?

Tabla 8-4: Frecuencia de transito en el centro de la ciudad

FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE

Diariamente 177 45%
3 veces por semana 63 16%
5 veces por semana 55 14%
1 vez por semana 67 17%
Solo fines de semana 16 4%
Otro 15 4%
TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

La frecuencia de transito o movilizacion hacia el centro de la ciudad se estimé en 44% de las
personas encuestadas que la realizan de forma diaria, 17% la desarrolla una sola vez a la
semana, 17% lo ejecuta cinco veces por semana, mientras que un 4% lo realiza solo los fines de
semana o en otra frecuencia respectivamente.

59



= Diariamente = 3 veces por semana = 5 veces por semana
1 vez por semana = Solo fines de semana = Otro

Grafica 8-4: Frecuencia de transito en el centro de la ciudad
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 5: ¢{Sabe conducir bicicleta?

Tabla 9-4: Conduccion de bicicleta

CONDUCE BICICLETA TOTAL | PORCENTAJE
S 318 81%
NO 75 19%
TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

El 81% de las personas encuestadas sabe conducir y maniobrar una bicicleta, sin embargo, un

19% no lo sabe hacer.

u Sl

= NO

Gréfica 9-4: Conduccion de bicicleta
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Pregunta No. 6: ¢ Emplea la bicicleta con un medio de transporte?

Tabla 10-4: Bicicleta como medio de transporte

BICICLETA COMO MEDIO TOTAL PORCENTAJE
TRANSPORTE

Sl 83 21%

NO 310 79%

TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

El 21% de las personas encuestadas emplean a la bicicleta como

embargo, el 79% de los encuestados no lo hace.

un medio de transporte, sin

u S|
ENO
Gréfica 10-4: Bicicleta como medio de transporte
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
Pregunta No. 7: ¢ Con qué frecuencia utiliza usted la bicicleta?
Tabla 11-4: Frecuencia de uso de la bicicleta
FRECUENCIA TOTAL PORCENTAJE
Diariamente 16 4%
3 veces por semana 20 5%
5 veces por semana 16 4%
1 vez por semana 51 13%
Solo fines de semana 118 30%
Otro 172 44%
TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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El 44% de los encuestados emplea la bicicleta poco frecuente, sea esta una vez por mes o en un
lapso mayor de tiempo, el 30% la utiliza solo los fines de semana, el 13% la conduce solo una
vez por semana, el 5% lo hace tres veces por semana, finalmente un 4% lo realiza diariamente y

cinco veces por semana respectivamente.

4%

17%

>

= Diariamente = 3 veces por semana = 5 veces por semana
1 vez por semana = Solo fines de semana = Otro

Grafica 11-4: Frecuencia de uso de la bicicleta
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 8: ¢ Cuales son sus limitaciones para emplear la bicicleta de forma continua?

Tabla 12-4: Limitaciones uso de bicicleta

LIMITACIONES TOTAL PORCENTAJE

Inseguridad vial 134 34%
Falta de ciclovia 67 17%
Malas condiciones viales 15 4%
Pendientes pronunciadas 31 8%
Higiene 4 1%
No posee bicicleta 75 19%
Condiciones climéticas 24 6%
Otro 43 11%
TOTAL 393 100%

Fuente: Andlisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Las principales limitaciones, por las cuales no se emplea a la bicicleta como un medio de
transporte son el 34% por inseguridad vial, el 19% de los encuestados por no poseer una

bicicleta, mientras que el 17% lo no utiliza porque no existe una ciclovia.

1%
® [nseguridad vial = Falta de ciclovia = Malas condiciones viales
i Pendientes pronunciadas = Higiene = No posee bicicleta

® Condiciones climaticas ® Otro

Grafica 12-4: Limitaciones uso de bicicleta
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 9: ¢De incorporarse una ciclovia emplearia la bicicleta como un medio de

transporte?

Tabla 13-4: Uso de bicicleta como medio de transporte

EMPLEARIA LA BICICLETA
COMO MEDIO TRANSPORTE

TOTAL PORCENTAJE

Sl 252 64%
NO 141 36%
TOTAL 393 100%

Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

El 64% de los encuestados emplearia la bicicleta como un medio de transporte, en caso de que
existiera una ciclovia, pero el 36% no emplearia la ciclovia para utilizar la bicicleta como un

medio de transporte.
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Gréfica 13-4: Uso de bicicleta como medio de transporte
Fuente: Anélisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Pregunta No. 10: ¢ Le gustaria que se implemente una ciclovia en el centro de la ciudad?

Tabla 14-4: Implementacién de ciclovia

CICLOVIA TOTAL | PORCENTAJE
Sl 310 79%
NO 83 21%
TOTAL 393 100%

Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Al 79% de las personas encuestadas, les gustaria que se implemente una ciclovia en el centro de
la ciudad de Ambato, sin embargo, al 21% no le agradaria en razén a que mencionan que se

generaria mayor congestion vehicular.

m Sl

uNO

Gréfica 14-4: Implementacion de ciclovia
Fuente: Analisis base de datos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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4.1.2. Fichas de observacion

Se aplico la observacion directa con la finalidad de estimar el flujo vehicular existente en el
centro de la ciudad de Ambato, asi como también para conocer el estado vial, identificar las vias
que cuentan con el Sistema Municipal de Estacionamiento Rotativo Tarifario (SIMERT),
determinar los principales puntos atractores y generadores de viaje, definir las principales
paradas de Transporte Pablico Intracantonal y sus frecuencias.

4.1.2.1. Aforos vehiculares

Se empled las fichas de observacion para la medicidn del flujo vehicular, sobre las principales
vias del casco central de la ciudad, con especial énfasis en las vias de acceso y salida de este
sector, a fin de conocer el comportamiento vehicular generado, sin embargo, esta informacion
ha sido respaldada mediante los conteos del afio 2017, generado en la base de datos del Centro
de Gestidn de Transito de la Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, para lo cual se
empleo las camaras de conteo TRAFICAM, obteniéndose lo siguiente:

Tabla 15-4: Intensidad vias céntricas

UBICACION CAMARA TPDA 2017
Acceso sur Cevallos 14445
Salida sur Cevallos 16282
Subida Francisco Flor 6666
Bajada Francisco Flor 7112
Acceso Olmedo hacia Francisco Flor 11394
Salida Olmedo desde Francisco Flor 8786
Mariano Castillo 7845
Acceso Puente Montalvo 7687
Salida Puente Montalvo 13811
Auv. Cevallos sentido norte 21422
Juan Montalvo 8516
Luis A. Martinez 12338
Acceso 13 Abril 8864
Salida 13 Abril 10309
Urdaneta 19923
Lalama 5792
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(Continuacién)

UBICACION CAMARA TPDA 2017
Sucre 8107
Lizardo Ruiz 9334
Acceso Espejo 21277
Salida Espejo 8828
Acceso Av. Andes 4520
Salida Av. Andes 4248
Simon Bolivar 2711
Acceso Julian Coronel 5517
Salida Julian Coronel 6633
Gonzélez Suarez desde rotonda 13106
Gonzélez Suarez hacia rotonda 17184
Acceso 12 Noviembre 10240
Salida 12 Noviembre 12885
Acceso Cevallos norte 6252
Salida Cevallos norte 6270

Fuente: (Centro de Gestion de Transito - DTTM, 2018).

4.1.2.2. Estado vial

Se realiz6 un levantamiento de informacion en campo, a través de la aplicacion de fichas de
observacion, respecto a las caracteristicas viales de las calles y avenidas que conforman el
centro de la ciudad de Ambato, entre estos parametros se consider6 el tipo de calzada, capa de
rodadura, ancho de la via y estado de la misma. Por otro lado, es importante mencionar, que
estas vias se encuentran dotadas de sefializacion horizontal y vertical en buen estado. El detalle

de las caracteristicas viales se encuentra inserto en el Anexo B.

4.1.2.3. Sistema municipal de estacionamiento rotativo tarifario

Es importante considerar en la investigacion, las vias que se encuentran dentro del Sistema
Municipal de Estacionamiento Rotativo Tarifario (SIMERT), las cuales en la actualidad
permiten el estacionamiento en plazas asignadas en la via publica, cuyo uso es remunerado,
siento la tarifa de uso la siguiente:

e 0,40 centavos por una hora.

e 0,20 centavos por media hora.
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Con un tiempo méaximo de permanencia de dos horas en la misma plaza.

Se sefiala que esta informacion sirve de base, para el andlisis de la propuesta, pues si se requiere
emplear una de estas vias en las cuales se encuentra el Sistema (SIMERT), se debera considerar
para una posible reforma en la Ordenanza que determinas las vias en las cuales se encuentra el
Sistema Municipal de Estacionamiento Rotativo Tarifario. La descripcion de las vias y el

numero de plazas que se encuentran autorizadas por calle, se detalla en el Anexo C.

Existe un total de 1.261 plazas de estacionamiento, distribuido en 140 cuadras que conforman el
centro de la Ciudad de Ambato, es importante sefialar que, de este total, 8 plazas de

estacionamiento son destinadas para las personas con discapacidad.

4.1.2.4. Puntos atractores y generadores de viaje

Mediante la aplicacion de fichas de observacion, se realiz6 un barrido de los principales puntos
atractores y generadores de viaje del casco central de la Ciudad de Ambato, sin embargo, una de
las caracteristicas principales del Centro de Ambato es su alta concentracion de la actividad
comercial, es decir que a este sector convergen establecimientos comerciales, entidades
financieras, instituciones educativas, dependencias publicas: Municipales y del Estado, Centros
Comerciales, mercados, parques, plazas, centros culturales, entre otros. Detalle que se describe
a continuacién, de los principales centros atractores y generadores de viaje, en el siguiente

cuadro:

Tabla 16-4: Puntos atractores y generadores de viaje

No. | Centros generadores y atractores de viaje Parroquia
1 | Terminal Terrestre de Ingahurco La Merced
2 | Centro Comercial Juan Cajas La Merced
3 | Centro Comercial Ferroviario La Merced
4 | Centro Comercial Multiplaza La Merced
5 | Parque de la Laguna La Merced
6 | Estacion Central Ferrocarriles del Ecuador La Merced

Asociacion de Compafiias y Afines de Transporte
7 o ) La Merced
Interprovincial de Pasajeros (ACATIP)

8 | Parque La Merced La Merced
9 | Centro Comercial TIA La Merced
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(Continuacién)

No. | Centros generadores y atractores de viaje Parroquia
10 | Direccion de Transito, Transporte y Movilidad La Merced
11 | Estacién del Cuerpo de Bomberos La Merced
12 | Iglesia La Merced La Merced
13 | Pensionado Educativo La Merced La Merced
14 | Banco del Pacifico La Merced
15 | Banco del Pichincha La Merced
16 | Banco Solidario La Merced
17 | Colegio Nacional de Ambato La Merced
18 | Plaza Col6n (Mercado) La Merced
19 | Plaza Primero de Mayo (Mercado) San Francisco
20 | Clinica Ambato San Francisco
21 | Escuela Venezuela San Francisco
22 | Mercado Modelo San Francisco
23 | Centro de Capacitacion Politécnica San Francisco
24 | Centro Comercial Teofilo Lopez San Francisco
25 | Iglesia de la Medalla Milagrosa San Francisco
26 | Centro de Salud No. 1 San Francisco
27 | Servicio de Rentas Internas (SRI) San Francisco
28 | Cooperativa de Ahorro y Crédito Oscus San Francisco
29 | Centro Comercial TIA San Francisco
30 | Parque Cevallos San Francisco
31 | Banco Internacional San Francisco
32 | Pargue 12 de Noviembre San Francisco
33 | Mercado Central San Francisco
34 | Banco de Pichincha San Francisco
35 | Teatro Lalama San Francisco
36 | Empresa Eléctrica Ambato San Francisco
37 | Fiscalia General del Estado San Francisco
38 | Contraloria General del Estado San Francisco
39 | Conagopare Tungurahua San Francisco
40 | Universidad Técnica de Ambato campus centro La Matriz
41 | Universidad Indoamérica campus centro La Matriz
42 | Cooperativa de la Policia Nacional La Matriz
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(Continuacién)

No. | Centros generadores y atractores de viaje Parroquia
43 | CNT La Matriz
44 | SERCOP La Matriz
45 | Cooperativa El Sagrario La Matriz
46 | Parque Montalvo La Matriz
47 | Municipio Centro La Matriz
48 | Ministerio de Transporte y Obras Publicas La Matriz
49 | Gobernacién de Tungurahua La Matriz
50 | Gobierno Provincial de Tungurahua La Matriz
51 | Museo Juan Benigno Vela La Matriz
52 | Museo Provincial Casa del Portal La Matriz
53 | Mutualista Ambato La Matriz
54 | Hospital Basico Central Ambato La Matriz
55 | Unidad Educativa Luis A. Martinez La Matriz
56 | Cruz Roja de Tungurahua La Matriz
57 | Banco del Pacifico La Matriz
58 | Camara de Comercio de Ambato La Matriz
59 | Catedral de Ambato La Matriz
60 | Direccion Provincial IESS La Matriz

Fuente: Informacién levantada en campo
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

4.1.2.5. Transporte publico

El trabajo de investigacion, vincula al Sistema de Transporte Pablico, por cuanto se ha realizado
un levantamiento de informacion en campo, a través de la aplicacion de fichas de observacion,
de las principales vias por las cuales circulan las unidades de transporte publico, asi como las

lineas (rutas), y el nimero de frecuencias que transitan por las vias céntricas de la Ciudad de

Ambato, para lo cual se detalla la siguiente informacion.

Lineas de transporte publico

Del Transporte Pablico Intracantonal Urbano se encuentra autorizadas cinco Operadoras de
Transporte Publico de Pasajeros en Buses Urbanos, las cuales prestan su servicio en 21 lineas de

transporte que recorren la periferia urbana y rural del Cantén, con una flota operativa de 397
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unidades de transporte (Direccion de Trénsito, Transporte y Movilidad, 2018), las lineas se

encuentran distribuidas de la siguiente forma:

Cooperativa Los Libertadores:

Flota Operativa: 65 unidades de transporte.
Lineas de transporte:
e Linea No.1: Techo Propio — Mercado América — Andiglata y viceversa.
e Linea No.2: La Florida — 4 Esquinas — Cashapamba y viceversa.
e Linea No.3: La Peninsula — Las Orquideas y viceversa.
e Linea No.4: Seminario Mayor — Ingahurco y viceversa.

e Linea No.5: Tangaiche — Macasto — Pondoa y viceversa.

Cooperativa Tungurahua:

Flota Operativa: 145 unidades de transporte.

Lineas de transporte:
e Linea No.6: La Libertad - Ingahurco — Miraflores y viceversa.
e Linea No.7: Mercado Mayorista — Letamendi — C. Fernandez y viceversa.
e Linea No.8: Montalvo — El Recreo y viceversa.
e Linea No.9: Terminal Terrestre — Huachi Progreso — Izamba y viceversa.
e Linea No. 10: T. Terrestre — M. Mayorista — Augusto Martinez y viceversa.
e Linea No.11: Pucarumi — Cunchibamba — Tiugua y viceversa.

e Linea No.14: Ficoa — Terremoto — Totoras y viceversa.

Cooperativa Union Ambateiia:

Flota Operativa: 87 unidades de transporte.
Lineas de transporte:
e Linea No.14: Ficoa — Terremoto — Totoras y viceversa.
e LineaNo.15: LaJoya - El Pisque — Parque Industrial y viceversa.
e Linea No.16: Pinllo — Nuevo Ambato y viceversa.
e Linea No.17: Picaihua — Cdla. Espafia y viceversa

e Linea No.18: San Juan — Pisque — Barrio Amazonas y viceversa.

Cooperativa Via Flores:

Flota Operativa: 45 unidades de transporte.
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Lineas de transporte:

Linea No0.19: San Pablo — Santa Rosa — Plaza Pachano y viceversa.

Linea No0.20: Juan Benigno Vela — Ex Redondel de Izamba y viceversa.

Compaiiia Jerpazsol:

Flota Operativa: 55 unidades de transporte.

Lineas de transporte:

Linea No.21: Manzana de Oro — Huachi Grande — Puerto Arturo y viceversa.

Linea No.22: Los Angeles — Atocha — Izamba y viceversa.

Sefialando que, del total de las 21 lineas, el 100% de éstas atraviesa el centro de la ciudad, para

lo cual se detalla a continuacion, las vias de mayor transito del Sistema de Transporte Pablico,

con el nimero de unidades de transporte que circulan por éstas vias (frecuencias). Véase Anexo

D.

Av. 12 de Noviembre: Caracteristicas de via:

@)

@)

@)

Asfalto, via bidireccional, 2 carriles de circulacién por sentido.

La Avenida presenta 3.122 viajes diarios por esta via en ambos sentidos.
Sentido Sur — Norte: Av. 12 de Noviembre desde la calle Juan Leon Mera hasta
la Av. De Las Américas, presenta 1.561 viajes diarios por esta via.

Sentido Norte - Sur: Av. 12 de Noviembre desde la Av. De Las Américas hasta

la calle Juan Ledn Mera, presenta 1.561 viajes diarios por esta via.

Av. De Las Américas: Caracteristicas de via:

O

Asfalto, via bidireccional, 2 carriles de circulacién por sentido, parterre central,
divisién de carriles con delineadores viales, por esta via circula el Transporte
Publico Interprovincial proveniente y en direccion al sur del pais.

Por esta Avenida transitan 1.804 unidades de transporte en ambos sentidos.

En sentido Sur — Norte, la Av. De Las Américas comprende desde Av. 12 de
Noviembre hasta la Av. Indoamérica, en este sentido circulan 802 buses.
Sentido Norte - Sur: Av. De Las Américas desde la 12 de Noviembre hasta la

Av. Indoameérica, 802 viajes diarios.

Calle Los Andes: Caracteristicas de via:

O

Hormigon armado, via bidireccional, 2 carriles de circulacion por sentido.
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o Sentido Sur — Norte: Calle Los Andes desde calle Carihuayrazo hasta calle
Espejo.
o Por esta via circulan 881 buses de transporte.

e Calle Espejo: Caracteristicas de via:
o Hormigbén armado, via bidireccional, 3 carriles de circulacién por sentido,
parterre central.
o Sentido Sur — Norte: Calle Los Andes desde calle Carihuayrazo hasta calle

Espejo.

Las calles y avenidas descritas anteriormente, representan el mayor nimero de viajes que
realizan las unidades de transporte publico (frecuencias diarias) sobre éstas, sin embargo,
existen otras vias por las cuales circulan los buses, con menor frecuencia, no obstante, se

considera importante mencionarlas, estas son:

e Calle Juan Benigno Vela
e Calle Maldonado

e Calle Mariano Eguez

e Av. Unidad Nacional

e Calle Ayllon

Paradas de transporte publico
Las principales paradas de Transporte Publico, en las cuales se observa mayor afluencia de

usuarios tanto de ascenso como descenso de pasajeros, y que se encuentran en el centro de la

ciudad son:

e Parada Parque 12: Av. 12 de Noviembre entre calle Juan Ledén Mera y calle Luis A.
Martinez (sentido sur — norte).

e Parada Parque 12: Av. 12 de Noviembre entre calle Juan Ledn Mera y calle Luis A.
Martinez (sentido norte — sur).

e Parada JBV: Calle Juan Benigno Vela entre calle Juan Leon Mera y calle Luis A.
Martinez (sentido norte — sur).

e Parada Mariano Eguez: Calle Mariano Eguez entre Av. Cevallos y calle Juan Benigno

Vela (sentido norte — sur).
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Parada Mercado Artesanal: Calle Espejo entre calle Juan Benigno Vela y Av. 12 de
Noviembre (sentido norte — sur).

Parada Mercado Modelo: Calle Espejo entre calle Juan Benigno Vela y Av. Cevallos
(sentido sur — norte).

Parada Mercado Modelo: Calle Juan Benigno Vela entre calle Espejo y calle Tomas
Sevilla (sentido norte — sur).

Parada de la Novia: Av. 12 de Noviembre entre calle Tomas Sevilla y calle Juan
Benigno Vela (sentido sur — norte).

Parada de la Novia: Av. 12 de Noviembre entre calle Toméas Sevilla y calle Espejo
(sentido norte — sur).

Parada Maldonado: Calle Maldonado entre calle Bolivar y calle Darquea (sentido norte
—sur).

Parada Ayllon: Calle Ayllon entre calle Bolivar y calle Rocafuerte (sentido norte — sur).
Parada Colegio Juan Montalvo: Calle Espejo entre calle Rocafuerte y calle Cristébal
Coldn (sentido sur — norte).

Parada Unidad Nacional: Avenida Unidad Nacional entre calle Primera Imprenta y Av.
Cevallos (sentido sur — norte).

Parada La Merced: Avenida Unidad Nacional entre calle Rocafuerte y calle Cristébal
Coldn (sentido sur — norte).

Parada Teresa Flor: Av. 12 de Noviembre entre calle Cotacachi y calle 5 de Junio
(sentido sur — norte).

Parada Teresa Flor: Av. 12 de Noviembre entre calle Vargas Torres y calle 5 de Junio
(sentido norte — sur).

Parada Abdén: Av. 12 de Noviembre entre calle Abd6én Calderén y Av. Unidad
Nacional (sentido norte — sur).

Parada Abdon: Av. 12 de Noviembre entre calle Abdén Calderén y Av. Unidad
Nacional (sentido sur — norte).

Parada Terminal: Av. De Las Américas entre calle Paraguay y calle Montes del Cajas
(sentido sur — norte).

Parada Terminal: Av. De Las Américas entre calle Paraguay y calle Montes del Cajas
(sentido norte — sur).

Parada Hospital: Av. Unidad Nacional entre Av. Pasteur y calle Julian Coronel (sentido
sur — norte).

Parada Hospital: Av. Unidad Nacional entre Av. Pasteur y calle Garcia Moreno (sentido

norte — sur).
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e Parada parque Cevallos: Calle Joaquin Lalama entre Av. Cevallos y calle Sucre (sentido

norte — sur).

4.2.  Prueba de hipdtesis

Con los resultados obtenidos en el numeral 4.1. Resultados, producto de la aplicacion de las
herramientas de investigacién, se puede determinar si existe relacion entre la variable

independiente y la variable dependiente del presente estudio; para lo cual se realiza lo siguiente:

a) Redaccion de la Hipotesis

Hipotesis Nula H,: El disefio de una ciclovia no se interconecta al Sistema de Transporte
Publico Urbano en el casco central de la Ciudad de Ambato.
Hipotesis Alternativa Hq: El disefio de una ciclovia se interconecta al Sistema de Transporte

Publico Urbano en el casco central de la Ciudad de Ambato.

b) Establecer el valor de significancia
El nivel de significancia estadistica equivale a la magnitud del error que se considera aceptable
admitir en una investigacion; para el presente trabajo de investigacién, se ha considerado que el

nivel de significancia maximo sera del 5%, es decir:
o=0,05

Cabe sefialar que se considera significativo si el p valor, que sera calculado méas adelante, se

encuentra por debajo de este nivel.

¢) Eleccidn de la prueba estadistica
Para determinar la prueba estadistica que se adapta a la presente investigacion, se requiere
primero determinar si la distribucion de los datos es normal o no, para lo cual se aplica la prueba

de normalidad:

Tabla 17-4: Prueba de normalidad

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Estadistico Gl Sig. Estadistico gl Sig.
PREGUNTA 4 ,261 393 ,000 ,817 393 ,000
PREGUNTA 7 ,269 393 ,000 ,764 393 ,000
a. Correccion de significacion de Lilliefors

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Se acepta los valores obtenidos del test Kolmogorov-Smirnova, por tratarse de una muestra
superior a los 50 datos, sefialando que el valor de significancia obtenido no es mayor al valor de
alfa (o= 0,05), por tanto, los datos no presentan una distribucién normal.

Por cuanto, acorde al disefio y tipo de investigacion del presente trabajo, asi como también al
contar con informacion de tipo cualitativo y cuantitativo, obtenido de una sola muestra (estudio
transversal), se considera adecuado que, se aplique la prueba estadistica del test de Chi

Cuadrado para la comprobacion de la hipétesis.

d) Célculo del p-valor

Tabla 18-4: Prueba Chi Cuadrado

Significacién
Valor Df asintética
Chi-cuadrado de Pearson 20,028° 9 ,018
Razén de verosimilitud 25,953 9 ,002
N de casos validos 393

a. 0 casillas (,0%) han esperado un recuento menor que 5. El
recuento minimo esperado es ,73.

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

El valor de significacién obtenido con el test Chi-Cuadrado es menor al valor de alfa (o = 0,05),

por tanto, las variables: independiente y dependiente tienen relacion.

Decision:
Al obtener el valor de P-valor (0,018) con un valor inferior al porcentaje del error de alfa (o =

0,05) se rechaza la hipoétesis nula, es decir se descarta la siguiente hipétesis:

Hipdtesis Nula H,: EIl disefio de una ciclovia no se interconecta al Sistema de Transporte

Publico Urbano en el casco central de la Ciudad de Ambato.
Por lo tanto se acepta la hipétesis alternativa. Como conclusion se tiene que el disefio de una

ciclovia se interconecta al Sistema de Transporte Pablico Urbano en el casco central de la
Ciudad de Ambato.
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CAPITULO V

5. PROPUESTA

Posterior al andlisis de los resultados obtenidos, productos de la aplicacién de las técnicas e
instrumentos de investigacion, se detalla y presenta a continuacion la propuesta de una ciclovia
interconecta al Sistema de Transporte Pablico Intracantonal Urbano para el casco central de la
Ciudad de Ambato.

5.1.  Anadlisis técnico y disefio de la ciclovia

5.1.1. Zonificacion

Para el anélisis e interpretacion de los datos obtenidos, es primordial generar las lineas de deseo,
para efecto primero se requiere zonificar la ciudad, a fin de conocer las zonas con mayor
atraccion y generacion de viajes, es decir las zonas Origen — Destino. Para ello se considera

realizar la zonificacién en base a las parroquias urbana de la ciudad, estas son:

Parroquias urbanas de Ambato:
e San Francisco
e Pishilata
e LaPeninsula
e LaMerced
e La Matriz
e Huachi Loreto
e Huachi Chico
e Ficoa
e Celiano Monge

e Atocha
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Figura 1-5: Zonificacion Canton Ambato
Fuente: (Direccion de Planificacion, 2012)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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5.1.2. Matriz origen — destino

En la matriz Origen — Destino se visibilizara la distribucion de viajes que se generan entre las
zonas (parroquias) ya definidas, en este caso se agrupan las parejas de viajes producidos entre
zonas 0 en una misma, es decir la zona en donde se origind el viaje hacia la zona que de destino
del viaje (sea esta un punto atractor o generador de viajes)

El resultado de este proceso arroja una tabla de viajes entre las diferentes zonas, conocida como
matriz origen — destino o matriz O-D. La matriz muestra la cantidad de viajes desde cada uno de

los origenes "i"" hasta cada uno de los destinos "j".

Acorde a la informacion recopilada en campo, se sintetiza en la siguiente Matriz Origen —

Destino:
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Tabla 1-5: Matriz Origen — Destino

ZONA 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
ORIGEN (i) / . o San La La Huachi | Huachi | Celiano La TOTAL
DESTINO (j) Ficoa | Pishilata Francisco | Merced Matriz | Loreto | Chico Monge | Peninsula Atocha
1 | Ficoa 16 9 22 3 50
2 | Pishilata 2 9 15 5 31
3 | San Francisco 5 2 1 8
4 | La Merced 3 6 1 10
5 | La Matriz 5 11 3 19
6 | Huachi Loreto 12 17 5 4 7 5 50
7 | Huachi Chico 7 12 9 10 12 5 55
8 | Celiano Monge 2 14 7 3 8 1 35
9 | Atocha 29 19 8 8 6 70
10 | La Peninsula 20 16 7 6 4 53
TOTAL 16 2 101 134 49 17 27 11 14 10 381

Fuente: Informacién levantada en campo
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018



Conforme se observa en la tabla No. 1-5, se puede evidenciar que la mayoria de viajes se
generan con direccion hacia el centro, mientras que el origen de estos viajes proviene del norte y

del sur de la ciudad de Ambato.

5.1.3. Lineas de deseo

Las lineas de deseo representan los viajes desde su origen hasta su destino, por ende, las lineas
con mayor demarcacién son las que simbolizan una jerarquia de movimientos iguales o

similares entre las diferentes zonas o en una misma.

Eso se sintetiza en la Figura No. 2-5, en la cual se observa que los viajes convergen al centro de
la ciudad, por ende, la linea con mayor acentuacion es la que recorre las tres parroguias
céntricas, estas son: La Matriz, San Francisco y La Merced; es decir los viajes se generan y

dirigen a estos sectores.
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Figura 2-5: Lineas de deseo
Fuente: (Direccion de Planificacion, 2012)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

5.1.4. Analisis de alternativas de ruta

Para considerar posibles alternativas de ruta, se toma en consideracion las lineas de deseo
generadas, con mayor acentuacion de la linea, en este caso se obtiene un extracto de las
parroquias a las cuales convergen la mayoria de viajes, es decir la Parroquia: La Matriz, San
Francisco y La Merced, detalle que se presenta a continuacion:
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Tabla 2-5: Analisis alternativas de rutas

ZONA 3 4 5

TOTAL

ORIGEN (i) / DESTINO (j) San Francisco | La Merced | La Matriz
1 Ficoa 9 22 3 34
2 Pishilata 9 15 5 29
3 San Francisco 5 2 1 8
4 La Merced 3 6 1 10
5 La Matriz 5 11 3 19
6 Huachi Loreto 12 17 5 34
7 Huachi Chico 7 12 9 28
8 Celiano Monge 2 14 7 23
9 Atocha 29 19 8 56
10 La Peninsula 20 16 7 43
TOTAL 101 134 49 284

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Por lo tanto, la ruta de la ciclovia debe atravesar estas tres parroquias, para lo cual se expone a
continuacion las vias por las cuales se conecta de forma directa con estos tres sectores, mismas

que cuentan con un ancho de via aceptable, estas son:
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Tabla 3-5: Andlisis alternativas de vias

VIA CARACTERISTICA OBSERVACION
Via con caracteristicas | Via aceptable, pese a la alta circulacion
Optimas, intensidad | vehicular, pues el ancho de la via faculta la
Av. Cevallos vehicular alta implementacion de una ciclovia segregada,
manteniendo el numero actual de carriles de
circulacion
) ) Se descarta esta Avenida por el alto riesgo e
Av. 12 de Via por la cual transita el | ) ) o
) o inseguridad vial que presenta por el transito
Noviembre transporte publico o ) )
de 1.561 buses diario por ésta via.
) Via con caracteristicas |
Calle Bolivar Via aceptable

Optimas

Via con caracteristicas |
Calle Rocafuerte Via aceptable

Optimas

Para acceder a esta via se )
) Se descarta la calle Cuenca ya que las vias
debe atravesar pendiente

Calle Cuenca ) o transversales de acceso a ésta presentan un
pronunciada, dificiles de )
o peralte considerable.
vencer por un ciclista
) Via con pendiente | Se descarta la calle Cuenca ya que las vias
Calle Lizardo ) . )
Ru pronunciada, dificil de | transversales de acceso a esta presentan un
uiz

vencer peralte considerable.

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Ante el andlisis descrito anteriormente, se determina que, con las siguientes calles y Avenidas,
se puede formular el planteamiento de las alternativas, estas vias son:

o Av. Cevallos

e Calle Bolivar

e Calle Rocafuerte

Por lo tanto, al existir un nimero de vias limitadas para la circulacién de los ciclistas a través de
la implementacion de una ciclovia, se considera el planteamiento de una sola alternativa de ruta,
descartando las otras vias por las observaciones sefialadas, la alternativa Unica se la plasta en el

disefio de la ruta, en el siguiente numeral.
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5.1.5. Disefio de la ruta

En base a la informacion recabada, tanto de la matriz O-D, como del Sistema de Transporte
Publico, de las caracteristicas viales, entre otros factores, se ha considerado que la ciclovia debe

ser implementada por las siguientes vias:

5.1.5.1. Recorrido

Ruta ida:

Distancia: 4,5 Km
e Av. Colombia
e Av. De Las Américas
e Av. Cevallos
e Calle Olmedo
e Calle Sucre
e Calle Quito
e Calle Rocafuerte
e Calle Vargas Torres
e Calle Cristobal Colon
e Av. Unidad Nacional
e Av. De Las Américas

e Av. Colombia

Ruta retorno:
Distancia: 5 Km
e Av. Colombia
e Av. De Las Américas
e Av. Gonzélez Suarez
e Calle Bolivar
e Calle Guayaquil
e Av. Cevallos
e Av. De Las Américas

e Av. Colombia

84



CICLOVIA - CASCO CENTRAL URBANO DEL CANTON AMBATO
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Figura 3-5: Ruta Ciclovia
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5.1.5.2. Ancho de la ciclovia

Una vez descrita la via por la cual se determina la implementacion de la ciclovia segregada, es
importante detallar el ancho de las diferentes avenidas y calles que la conforman, asi como el
namero de carriles que quedan disponibles para la circulaciéon de vehiculos, para lo cual es
importante recordar el ancho actual de la via y posterior a ello se definira el ancho del carril de
la ciclovia y el numero de carriles, con su respectivo ancho, que se determinaran para la

circulacion vehicular, detalle que se presenta a continuacion:

Ancho actual de la via

El ancho actual de las vias, por las cuales se plantea que la ciclovia segregada circule, se

representa en las siguientes tablas:

Ruta ida:

Tabla 4-5: Ancho actual de vias — ruta ida

VIA ANCHO DE ViA (m)
Av. Colombia 20
Av. De Las Américas 16,4
Av. Cevallos 13
Calle Olmedo 9
Calle Sucre 7,5
Calle Quito 5,0
Calle Rocafuerte 6,7
Calle Vargas Torres 7
Calle Cristdbal Colon 5
Av. Unidad Nacional 17,8
Av. De Las Américas 16,4
Av. Colombia 20

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Ruta retorno:

Tabla 5-5: Ancho actual de vias - ruta retorno

VIA ANCHO DE VIA (m)
Av. Colombia 20
Av. De Las Américas 16,4
Av. Gonzélez Suarez 17,5
Calle Bolivar 6,0
Calle Guayaquil 5,8
Av. Cevallos 13
Av. De Las Américas 16,4
Av. Colombia 20

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Ancho de ciclovia segregada

Se acoge lo establecido por el (Servicio Ecuatoriano de Normalizacién INEN, 2011) en la
seccion RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL PARTE 6. CICLOVIAS”, en donde sefiala
gue el ancho minimo de una Ciclovia Segregada es de 1,20 metros y lo recomendable es 1,50

metros, por cuanto se aplicara el ancho recomendado en la mayoria de las vias.

i 1.20 minimo

‘ 1.50 recomendable

Figura 4-5: Ancho ciclovia segregada
Fuente: Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL —

PARTE 6. CICLOVIAS" (Servicio Ecuatoriano de Normalizacion INEN, 2011)
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Avenida Colombia

La Av. Colombia es bidireccional, presenta parterre central para la division de los sentidos de
circulacion de un metro de ancho, por cuanto se establece la determinacion del carril de ciclovia
segregado de ancho de 1,5 metros, en cada sentido de la via, es decir en sentido este — oeste y
oeste — este, ademas 2 carriles vehiculares por sentido de circulacién, con un ancho de 4 metros
cada uno.

Figura 5-5: Avenida Colombia

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Avenida De Las Américas

La Av. De Las Américas es bidireccional, presenta un parterre central de un 1,4 de ancho para la
divisién de sentidos de circulacién, por cuanto se establece la determinacion del carril de
ciclovia segregado de ancho de 1,5 metros, en cada sentido de la via, es decir en sentido sur —
norte y norte — sur, ademas 2 carriles vehiculares por sentido de circulacion, con un ancho de 3
metros cada uno.

Figura 6-5: Avenida De Las Américas

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Avenida Cevallos

La Av. Cevallos es bidireccional, por cuanto se establece la determinacién del carril de ciclovia
segregado de ancho de 1,2 metros, en cada sentido de la via, es decir en sentido sur — norte y
norte — sur, ademas 2 carriles vehiculares por sentido de circulacion, con un ancho de 2,7 metros
cada uno. El ancho de la ciclovia se ha considerado que sea el minimo, con la finalidad de que

no se reduzca un carril de circulacion vehicular por cada sentido de la via.

Figura 7-5: Avenida Cevallos
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Avenida Gonzalez Suarez

La Av. Gonzélez Suarez es bidireccional, presenta un parterre central de un 1,5 de ancho para la
divisién de sentidos de circulacién, por cuanto se establece la determinacion del carril de
ciclovia segregado de ancho de 1,5 metros, en cada sentido de la via, es decir en sentido sur —
norte y norte — sur, ademas 2 carriles vehiculares por sentido de circulacion, con un ancho de
3,25 metros cada uno.

Figura 8-5: Avenida Gonzalez Suarez
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Calle Olmedo

La calle Olmedo es unidireccional, presenta 23 plazas de estacionamiento tarifado (SIMERT) en
bateria, por cuanto se establece que para la determinacion del carril de ciclovia segregado de
ancho de 1,5 metros, en sentido este — oeste, es necesario eliminar las plazas de estacionamiento
de la calle Olmedo desde la Av. Cevallos hasta la calle Sucre, y mantener los 2 carriles

vehiculares de circulacion, con un ancho de 3,75 metros cada uno.

N
=

Figura 9-5: Calle Olmedo

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Calle Sucre

La calle Sucre es unidireccional, presenta 14 plazas de estacionamiento tarifado (SIMERT), por
cuanto se establece que para la determinacion del carril de ciclovia segregado de ancho de 1,5
metros, en sentido sur — norte, es necesario eliminar las plazas de estacionamiento de la calle
Sucre comprendidas entre la calle Olmedo y calle Quito, y mantener los 2 carriles vehiculares

de circulacién, con un ancho de 3 metros cada uno.

Figura 10-5: Calle Olmedo

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Calle Quito
La calle Quito es unidireccional, se establece que para la determinacion del carril de ciclovia
segregado de ancho de 1,5 metros, en sentido este — oeste, y mantener 1 carril vehicular de

circulacion, con un ancho de 3,5 metros.
[

1.
-UI )

Figura 11-5: Calle Quito

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Calle Rocafuerte

La calle Rocafuerte es unidireccional, presenta 116 plazas de estacionamiento tarifado
(SIMERT), por cuanto se establece que para la determinacion del carril de ciclovia segregado de
ancho de 2,5 metros, en sentido sur — norte, es necesario eliminar las plazas de estacionamiento
de la calle Rocafuerte comprendidas entre la calle Quito y calle Vargas Torres, y mantener un
carril vehicular de circulacion, con un ancho de 4,2 metros. Se sefiala que no existird gran
afectacion de reduccién de plazas de estacionamiento, ya que en la actualidad se encuentra en

construccion el parqueadero municipal “Cuenca”.

Figura 12-5: Calle Rocafuerte

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Calle VVargas Torres
La calle Vargas Torres es unidireccional, se establece que para la determinacion del carril de
ciclovia segregado de ancho de 1,5 metros, en sentido sur — norte, y mantener los 2 carriles

vehiculares de circulacién, con un ancho de 2,75 metros cada uno.

if
=

Figura 13-5: Vargas Torres

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Calle Cristobal Col6n
La calle Cristobal Coldn es unidireccional, se establece que para la determinacion del carril de
ciclovia segregado de ancho de 1,5 metros, en sentido sur — norte, y mantener 1 carril vehicular

de circulacién, con un ancho de 3,5 metros.

1.
-um )

Figura 14-5: Calle Cristobal Colon

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Avenida Unidad Nacional
La Av. Unidad Nacional es bidireccional, presenta un parterre central de un 1,75 de ancho para

la division de sentidos de circulacién, se establece la determinaciéon del carril de ciclovia
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segregado de ancho de 1,5 metros en un solo sentido de circulacion, este es este — oeste, ademas
2 carriles vehiculares en sentido de circulacion este — oeste, con un ancho de 3,25 metros cada

uno.

Figura 15-5: Avenida Unidad Nacional

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Calle Bolivar

La calle Bolivar es unidireccional, se establece que para la determinacion del carril de ciclovia
segregado de ancho de 1,5 metros, en sentido norte — sur, y determinar 1 carril vehicular de
circulacion con un ancho de 4,5 metros. Se acota que el ancho del carril vehicular debe ser
amplio ya que por esta calle transita una linea de bus (hasta la calle Mariano Eguez).

I‘.'\"
.HI '

Figura 16-5: Calle Bolivar

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Calle Guayaquil
La calle Guayaquil es unidireccional, se establece que para la determinacién del carril de
ciclovia segregado de ancho de 1,5 metros, en sentido norte — sur, y determinar 1 carril

vehicular de circulacion con un ancho de 4,3 metros.

N
.

Figura 17-5: Calle Guayaquil

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

El ancho de las vias seleccionadas para el disefio de la ciclovia cumple con el ancho minimo
para la implementacién de una ciclovia segregada, sefialando ademas que, para efecto, se
requiere de la eliminacion de 153 plazas de estacionamiento de la zona SIMERT en las vias
detallas anteriormente, zonas de parqueo que seran desplazados a la edificacién de
estacionamiento que se encuentra en construccion en la calle Cuenca y Juan Le6n Mera, lugar

gue cubrird 190 plazas de aparcamiento.

5.1.5.3. Jerarquia de las vias

Se considera importante detallar la jerarquia de las vias que conforman la ciclovia segregada
pues, al momento que el ciclista transite por una de estas calles y/o avenidas, éste debera
acogerse a la preferencia de la via que lo domine, es decir, la jerarquia de ciclovia estard dada en
base a la via que la contiene, por cuanto la prioridad dependeré de la jerarquia vial de ésta. El

detalle se presenta a continuacion:
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Ruta ida:

Tabla 6-5: Jerarquia vial - ciclovia ida

VIA JERARQUIA PRINCIPALIDAD DE ViA
Av. Colombia Local Principal
Av. De Las Américas Colectora Principal
Av. Cevallos Acrterial Principal
Calle Olmedo Local Secundaria
Calle Sucre Local Principal
Calle Quito Local Secundaria
Calle Rocafuerte Local Principal
Calle Vargas Torres Local Secundaria
Calle Cristobal Coldn Local Secundaria
Av. Unidad Nacional Colectora Principal
Av. De Las Américas Colectora Principal
Av. Colombia Local Principal

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Ruta retorno:

Tabla 7-5: Jerarquia vial - ciclovia retorno

VIA JERARQUIA PRINCIPALIDAD DE VIA
Av. Colombia Local Principal
Av. De Las Américas Colectora Principal
Av. Gonzélez Suarez Colectora Principal
Calle Bolivar Local Principal
Calle Guayaquil Local Secundaria
Av. Cevallos Acrterial Principal
Av. De Las Américas Colectora Principal
Av. Colombia Local Principal

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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5.1.5.4. Velocidad de disefio

La velocidad de disefio depende de la pendiente y de la longitud de las avenidas y calles que
forman la ciclovia, en este caso al tener una pendiente maxima del 2% en las vias descritas con
anterioridad (relativamente planas), asi como longitudes de via que oscilan entre 60 metros y
gue no superan los 150 metros, se considera que la velocidad de disefio es de 35 Km/h, esto
segun el Manual de disefio de ciclorutas elaborado por la (Alcaldia Mayor de Santa Fe de

Bogota, 2012), ya que, segun la tabla No. 8-5, sefiala lo siguiente:

Tabla 8-5: Velocidad de disefio

LONGITUD (M) 25 | LONGITUD (M) 75
PENDIENTE % + 150
a’s a 150
2ab 35 km/h 40 km/h 45 km/h
6a8 40 km/h 50 km/h 55 km/h
+9 45 km/h 55 km/h 60 km/h

Fuente: Manual de disefio de ciclorutas — (Alcaldia Mayor de Santa Fe de Bogota, 2012)

5.1.5.5. Radio de giro

El radio minimo en una curva horizontal esta en funcion de la velocidad de disefio, el peralte y
la friccion entre la bicicleta y la superficie de rodamiento. El disefio de ruta de una ciclovia debe
procurar gque en los giros no se tenga que reducir la velocidad, lo cual afecta la sensacion de
comodidad y seguridad. El radio de giro, es calculado para el trayecto del recorrido en el cual
debe realizar rotaciones para interconectarse con la ruta, asi como también para los desvios que
puedan existir; para lo cual se considera la siguiente ecuacién, segun la Guia de disefio y

evaluacion de Ciclovias para Costa Rica (Acufia, Hernandez, Jimenez, Zamora, & Loria, 2016),

esta es:
Ecuacion 1-5: Radio de giro
VZ
r=———"—1r
127 (e + f)
Donde:

r = Radio de giro o curvatura (m)

V = Velocidad de disefio (35 km/h)
e = Peralte (2%)

f = Coeficiente de ficcion (0,263)*
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_ (35km/h)?
"= 127 2% + 0,263)

r = 34,08 metros

El radio de giro es de 34, 08 metros, considerando la velocidad de disefio de 35 kilémetros por

hora.
*Nota: El coeficiente de ficcion varia desde 0,3 a 24 km/h hasta 0,22 a 48 km/h para superficies
pavimentadas, acorde al Manual de disefio de ciclorutas — (Alcaldia Mayor de Santa Fe de

Bogota, 2012).

Tabla 9-5: Radio de giro segun velocidad de disefio

COEFICIENTE DE
VELOCIDAD (Km/h) ] RADIO DE GIRO (m)
FICCION (f)
30 0,280 23,5
35 0,263 34,0
40 0,247 47,0
50 0,213 84,5
60 0,180 142,0

Fuente: Manual de disefio de ciclorutas — (Alcaldia Mayor de Santa Fe de Bogota, 2012) — Guia de disefio y evaluacion de

Ciclovias para Costa Rica (Acufia, Hernandez, Jimenez, Zamora, & Loria, 2016)

5.1.5.6. Distancia de visibilidad

En el disefio de la ruta, es importante considerar la distancia de visibilidad que requiere el
ciclista, pues es un parametro fundamental de seguridad, para detenerse al detectar un obstaculo,
en otras palabras, el valor que se calcule, determinara la distancia minima con la cual debe
frenar un ciclista, por cuanto ésta es conocida como distancia de frenado, la cual se calcula en
funcidn de la velocidad de disefio, pendiente y coeficiente de friccion, con la siguiente formula,

segun Manual de disefio de ciclorutas — (Alcaldia Mayor de Santa Fe de Bogota, 2012):

Ecuacion 2-5: Distancia de visibilidad
2

S=m+0,69V
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Donde:

S = Distancia de visibilidad o frenado (m)
V = Velocidad de disefio (35 km/h)

e = Peralte (2%)

f = Coeficiente de ficcion (0,263)

_ (35km/h)?
255 (2% + 0,263)

+ 0,69 (35 km/h)

S = 41,12 metros

La distancia de visibilidad hacia un obstaculo es de 41,12 metros, considerando una velocidad

de disefio de 35 kilémetros por hora.

5.1.5.7. Intersecciones

En el disefio de la ciclovia, una de las partes mas complejas resulta el disefio de las
intersecciones, pues es en esta zona en donde el ciclista comparte via con otros medios de
transporte: publico (buses), vehiculo privado, taxis, peatones, entre otros. Lugar en donde
incrementa los riesgos e inseguridad vial por posibles siniestros de transito, considerando que,

en caso de que exista uno, el ciclista es el que corre con peor suerte.

Para proporcionar mayor seguridad dentro de las intersecciones, se recomienda que exista una
sefializacion vial adecuada segun la “Urban Bikeway Design Guide” elaborada por NACTO
(National Association of City Transportation Officials, 2018), para lo cual se ejemplifica a

continuacion la demarcacion horizontal en las intersecciones, para los diferentes cruces.

Cruce interseccion unidireccional:

Si bien, en las intersecciones unidireccionales se considera que el viraje que pueden realizar los
vehiculos serd en un solo sentido sea este hacia la derecha o izquierda, no obstante, es
importante reforzar la seguridad para la circulacion del ciclista, las calles por las que presentan
intersecciones unidireccionales son: calle Olmedo, calle Guayaquil, calle Quito, calle
Rocafuerte, calle Vargas Torres, calle Cristobal Colon y calle Bolivar.
Sefalizacion:
e Demarcacion de color blanco: Linea blanca discontinua que delimita la ciclovia
segregada del carril de los automotores, sin embargo, al ser una interseccion permite el

viraje de los vehiculos, recordando que la preferencia de via tiene el ciclista.
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e Demarcacion de color verde: Resalto de la via por la cual transita los ciclistas,

permitiendo el viraje de vehiculos.
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Figura 18-5: Cruce interseccion unidireccional
Fuente: Urban Bikeway Design Guide - (National Association of City Transportation Officials, 2018).

Cruce interseccién bidireccional:

En las intersecciones bidireccionales se considera que el viraje que pueden realizar los vehiculos
sera en dos sentidos: derecha e izquierda, por cuanto es importante reforzar la seguridad para la
circulacion del ciclista, quienes tienen derecho primordial de circulacion. Las vias por las que se
presentan intersecciones bidireccionales son: Av. Cevallos, Av. De Las Américas, Av.
Colombia, Av. Unidad Nacional y Av. Gonzalez Suarez.

Sefializacion:

e Las marcas de pavimento con simbolo de ciclista o ciclista con casco pueden usarse
para aumentar la visibilidad dentro de las intersecciones. La ubicacion debe considerar
un simbolo rotado que se enfrenta al transito cruzado en el medio del carril para
bicicletas.

e Demarcacion de color verde: Se emplea para aumentar la visibilidad dentro de las
intersecciones.

e Se puede combinar los dos tipos de demarcacion o seleccionar uno de ellos para la
interseccion completa.
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Figura 19-5: Cruce interseccion bidireccional
Fuente: Urban Bikeway Design Guide - (National Association of City Transportation Officials, 2018).

Cruce interseccion con sistema semaforico:

En las intersecciones que se cuenta con sistemas semaféricos, se recomienda que se implemente
la “Bike Box”, que es un &rea designada en la cabecera de un carril de circulacion en una
interseccion semaforizada que brinda a los ciclistas una forma segura y visible de adelantarse al
transito de colas durante la fase de sefial roja en un sistema semaférico, con la finalidad de

permitirle realizar un viraje izquierdo sobre la interseccion.

Las intersecciones semaforicas existentes en el disefio de la ciclovia segregada son:

Av. Cevallos (14 intersecciones semafdricas), detalle:
e Av. Cevallos y calle Guayaquil
e Av. Cevallos y calle Quito
e Av. Cevallos y calle Castillo
e Av. Cevallos y calle Montalvo
e Av. Cevallos y calle Juan Ledn Mera
e Av. Cevallosy calle Luis A. Martinez

e Av. Cevallosy calle Lalama
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Av. Cevallos y calle Espejo

Av. Cevallos y calle Mariano Eguez

Av. Cevallos y calle Tomas Sevilla

Av. Cevallos y calle Maldonado

Av. Cevallos y calle Ayllon

Av. Cevallos y Av. Unidad Nacional

Auv. Cevallos y calle Abdon Calderén

Av. 12 de Noviembre y calle Castillo

Av. 12 de Noviembre y calle Montalvo

Av. 12 de Noviembre y calle Juan Le6n Mera
Av. 12 de Noviembre y calle Maldonado
Av. 12 de Noviembre y calle Espejo

Av. 12 de Noviembre y calle Ayllon

Av. 12 de Noviembre y calle Vargas Torres

Av. 12 de Noviembre y Av. Unidad Nacional

Calle Simon Bolivar (7 intersecciones semaforicas), detalle:

Calle Simon Bolivar y calle Castillo

Calle Simén Bolivar y calle Montalvo

Calle Simén Bolivar y calle Juan Ledn Mera
Calle Simon Bolivar y calle Luis A. Martinez
Calle Simén Bolivar y calle Lalama

Calle Simén Bolivar y calle Espejo

Calle Simén Bolivar y calle Tomas Sevilla
Calle Simén Bolivar y calle Maldonado
Calle Simon Bolivar y calle Ayllon

Calle Simén Bolivar y calle Vargas Torres

Calle Rocafuerte (una interseccion semaférica), detalle:

Calle Rocafuerte y calle Luis A. Martinez

Av. Gonzélez Suarez (una interseccion semaforica), detalle:

Av. Gonzélez Suarez y Av. Unidad Nacional

Av. De Las Américas (una interseccién semafdrica), detalle:

Av. De Las Américas y Av. Cevallos
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Av. Colombia (una interseccion semaforica), detalle:

e Av. Colombiay calle Chile
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Figura 20-5: Sistemas Semaforicos centro de Ambato
Fuente: Sistema Adimot - (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)

Se sefiala que no se considera la adquisicion de seméaforos exclusivos para bicicletas, pues la
circulacion de las bicicletas estara dentro del ciclo semaférico normal, en este caso se sujetara a
la via que contenga a la ciclovia.

Sefalizacion:
e Demarcacion de color verde para el “Bike Box: Mismo que se ubicara en la parte
frontal sobre todo el carril de circulacion vehicular, antes de ingresar a la interseccion,
conforme se observa en la siguiente ilustracion, dando prioridad a los ciclistas en los

cruces con sistemas semaforicos.
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Figura 21-5: Interseccion con sistema semaférico
Fuente: Urban Bikeway Design Guide - (National Association of City Transportation Officials, 2018).

Giro izquierdo en interseccion bidireccional:

En el disefio de la ciclovia, para la continuidad de la misma, se contempla la ejecucion de giros
sobre intersecciones bidireccionales con el fin de que se conecte la via con otras calles, para lo
cual se plantea implementar la “Turn Bos” que son espacios seguros gque ofrecen a los ciclistas
una forma segura de girar a la izquierda en las intersecciones bidireccionales, con la finalidad de
enlazar la ciclovia.
Las intersecciones que requieren la implementacion de “7Turn Bos” son:

e Av. Cevallos y calle Olmedo

e Av. De Las Américas y Av. Cevallos

Sefalizacion:
e Demarcacion de color verde para el “Turn Box”: Mismo que se ubica sobre la
interseccion, en el costado derecho de ésta, en la parte frontal del carril de circulacion
lateral, dando prioridad a los ciclistas para realizar giros izquierdos.
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Figura 22-5: Giro izquierdo en interseccién bidireccional
Fuente: Urban Bikeway Design Guide - (National Association of City Transportation Officials, 2018).

5.1.5.8. Estacionamiento para las bicicletas

Es de suma importancia que se implemente estacionamientos para bicicletas en los principales
puntos atractores y generadores de viaje, con la finalidad de que el usuario de la ciclovia
interconectada al Sistema de Transporte Publico tengan plazas de estacionamiento para su
medio de transporte, los cuales deben ser seguros, comodos y que se encuentren ubicados
estratégicamente, satisfaciendo las necesidades de los destinos de viaje.

Por lo tanto, se determina, en base a los puntos atractores y generadores de viaje, que se
implemente los sitios de estacionamiento en los siguientes lugares, que son:

e Av. Colombia y calle Chile, sentido sur — norte (Punto de fuga: Campus de Ingahurco
de la Universidad Técnica de Ambato, Terminal Terrestre Interprovincial, Centro
Comercial Juan Cajas, Centro Comercial Ferroviario, Centro Comercial Multiplaza,).

e Av. Unidad Nacional entre calle Rocafuerte y calle Cristobal Colén, sentido sur — norte
(Punto de fuga: Hospital Central Regional, Colegio Nacional Ambato, Cuerpo de
Bomberos, Direccién de Transito, Transporte y Movilidad, Complejo La Merced,
Iglesia La Merced, Centro Comercial Tia, entre otros).
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e Av. Cevallos entre calle Vargas Torres y calle 5 de Junio (Punto de Fuga: Entidades
bancarias, Escuela Teresa Flor, Centros comerciales de venta al por menor de articulos
de higiene, Centrales de abastos de productos de primera necesidad, entre otros).

e Calle Bolivar entre calle Maldonado y calle Darquea, sentido norte — sur, (Punto de
Fuga: Mercado Coldn, Plaza Primera de Mayo, Iglesia de la Medalla Milagrosa, Casa
de la Cultura de Ambato, restaurants tradicionales de la ciudad, entre otros).

e Av. Cevallos y calle Espejo (Punto de fuga: Parque Cevallos, Mercado Modelo,
Mercado Artesanal, Centro Comercial Tedfilo Lopez, Centro de Capacitacion
Politécnica, Empresa Eléctrica, entidades bancarias, entre otros).

e Av. Cevallos y calle Juan Le6n Mera, sentido norte — sur (Punto de fuga: Parque 12 de
Noviembre, Colegio Santo Domingo, Cooperativas de Ahorro y Crédito, Centros
Comerciales de venta al por menor y mayor, Mercado Central, entidades bancarias,
entre otros)

e Calle Bolivar y Montalvo, sentido norte — sur (Punto de fuga: Municipio Central,
Gobernacion, Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Gobierno Provincial de
Tungurahua, Servicio de Rentas Internas, oficinas administrativas del IESS, Parque
Montalvo, Escuela Pedro Fermin Cevallos, oficinas administrativas SERCOP, entidades

bancarias, entre otras instituciones).

Se determina que los estacionamientos sean de tipo U invertida, por cuanto no se requiere de un
amplio espacio para su implementacion, ademas su costo es mas econémico; con un espacio

para 10 bicicletas, considerando la demanda actual existente.

- A
o = A
.- B e~ 4 g
et e =

Figura 23-5: Estacionamiento Tipo U invertida
Fuente: (Buenos Aires Ciudad, 2018)

A mas de la ubicacion de estacionamientos descritas, se recuerda que el Reglamento a la Ley de

Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, en su articulo 105 sefiala lo siguiente:
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“Art. 105.- Los GADs deberan exigir en proyectos de edificaciones y areas de acceso publico,
zonas exteriores destinadas para circulacion y parqueo de bicicletas, dando la correspondiente
facilidad a las personas que utilizan este tipo de transportacion en viajes pendulares. ”

Por cuanto, la Direccion de Gestion Territorial del Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipalidad de Ambato, previo a la aprobacidn de planos arquitectonicos de edificios, centros
comerciales, instituciones publicas y privadas, deberd exigir la implementacion de

estacionamientos para bicicletas.
A continuacion, se presenta el plano de la ubicacion de los estacionamientos de bicicletas,

implementados sobre la ciclovia e interconectados al Sistema de Transporte Publico

Intracantonal Urbano.
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CICLOVIA - CASCO CENTRAL URBANO DEL CANTON AMBATO

Colegio © | )\, % T A . * 4l Abaia‘ IB'Z
Remifiahu) / o osmpoto p Pa \ \ AV. DE LAS AMERICAS : _ 2 :
&, / P gk “. O By "y il
nta _"%b s S IAvA GONZALEZ SUAREZ U v Sl e |
@® T et . T A Ambato 7 &\ |
S / o - N G 4 ‘-i)\" ﬁmhﬁ‘/,f"
“o, A5 g for’ N § \,N‘é‘o i y / 4

i :“
/l l‘.‘ ~.
- /‘/&@A Puhalica =
ol Mol
Uimpe
Floreana
L!‘(e\\gdl
o
59 : & I %
é‘ &F La Dolorosa - / Nopo Galer3s S
) 25,8y V3. A7 -
/ % i -§: S 5 " Verdeloma 2
i § F AN VL
y (Vg |
CALEQUIRD N < SIMBOLOGIA:
77 % Montes del Cajas $
¥z / 0,;'( Puntas \ <
{ = Paradas de Transporte Publico

% \ ? Corazon -
’\«‘ \.\ c\\é“’ O S\ E Estacionamiento bicicletas
\<b N z g 9. — Cicloruta Regreso
kN % (&8 .
G 85;;:”‘:0\. ,/.\ e, '&F‘\‘\Q o i \ N — Cicloruta Ida
NENES o A% 4

Figura 24-5: Estacionamiento bicicletas

Fuente: Openstreetmap - ArcGis
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018



5.1.5.9. Sefializacion vial

Para velar por la seguridad vial de los ciclistas, es sumamente importante incorporar en el
disefio de la ciclovia, la sefializacion horizontal y vertical que debe acompafiarla, sefialando que
el objetivo es proporcionar mayores facilidades para los usuarios, sin caer en el exceso de
sefiales que generen obstruccion visual, a continuacion, se detalla las sefiales que deben ser
implementadas:

Sefalizacion vertical

La sefializacion vertical debe ser implementada conforme las especificaciones técnicas insertar
en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL - PARTE 6.
CICLOVIAS", asi como en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004-1:2011
“SENALIZACION VIAL — PARTE. SENALIZACION VERTICAL (Servicio Ecuatoriano de
Normalizacion INEN, 2011), las sefiales principales que se deben implementar son:

Tabla 10-5: Sefializacion vertical

SENAL
VERTICAL

GRAFICA CODIGO ESPECIFICACION

Ciclovia para uso Espacio exclusivo para la
exclusivo de RC2-1 circulacion de bicicletas.
bicicletas

Seflal que ordena no
No rebasar RC3-1 rebasar en dicha

infraestructura ciclista.
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(Continuacién)

SENAL ) ] )
GRAFICA CODIGO ESPECIFICACION
VERTICAL
] Prohibe el ingreso de
No motocicletas y ) o
o motocicletas, tricimotos,
similares R3-2
cuadrones, etc. en una
ciclovia.
Esta sefial ordena la
prohibicion del ingreso
No peatones R3-10
de peatones en la
ciclovia.
o Esta sefial debe utilizarse
Cruce de bicicletas )
) ] para advertir la
al  virar  (giro L
o 78 PC6 — 51 | aproximacion a un cruce
izquierdo) ﬁ _ o
de infraestructura ciclista
al girar.
o Esta sefial debe utilizarse
Cruce de bicicletas )
) ) para advertir la
al  virar  (giro L
PC6 — 5D | aproximacion a un cruce
derecho) %r ) o
de infraestructura ciclista
al girar.
Placa o
) CRUCE DE PC2 -4 | Cruce de ciclistas
complementaria CICLISTAS
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(Continuacion)

SENAL
VERTICAL

GRAFICA CODIGO ESPECIFICACION

Estacionamiento

para Bicicletas

IC2-1 se

Indica los lugares donde

puede aparcar

bicicletas.

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Sefializacidn horizontal

La sefalizacién horizontal debe ser implementada conforme las especificaciones técnicas

insertar en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL -
PARTE 6. CICLOVIAS", asi como en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004-
2:2011 “SENALIZACION VIAL — PARTE. SENALIZACION HORIZONTAL (Servicio

Ecuatoriano de Normalizacién INEN, 2011), la demarcacion fundamental que se debe

implementar es:

Tabla 11-5: Sefalizacion horizontal

SENAL ) )
GRAFICA ESPECIFICACION
HORIZONTAL
Espacio exclusivo
para la circulacion
Ciclovia de bicicletas
segregada (unidireccional),

(unidireccional)

separado del carril

vehicular.
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(Continuacion)

SENAL _ )
GRAFICA ESPECIFICACION
HORIZONTAL
Espacio exclusivo
para la circulacion
Ciclovia de bicicletas
segregada (bidireccional),

(bidireccional)

separado del carril

vehicular.

Intersecciones

Resalto de
sefializacion en
intersecciones
mediante
demarcacion verde

y blanca.

Bike Box

Zona segura para
que los ciclistas
puedan realizar
giros izquierdos en
intersecciones

semaforicas.
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(Continuacion)

SENAL ] ]
GRAFICA ESPECIFICACION
HORIZONTAL
Bahia segura para
Turn Box giros izquierdos en

intersecciones

Delineadores

Delimita el carril
de circulacion de
los ciclistas,
dificultando el

ingreso vehicular.

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

5.1.6. Campafias de educacion vial

Se considera importante que, el momento previo y posterior a la implementacion de la ciclovia,
se concientice a todos los actores viales: peatones, ciclistas, conductores de vehiculos
particulares, taxis, buses, entre otros; respecto a las normas de seguridad para la movilizacion en
bicicletas, recalcando el derecho de via que tienen estos usuarios sobre la calzada, con énfasis

en los beneficios que trae consigo el desarrollo de la movilidad sostenible, a fin de generar una

cultura vial y la convivencia entre los diferentes medios de transporte existentes.

Para lo cual se plantea el desarrollo de socializaciones y campafas educativas dirigidas a los
actores viales a través de los personajes Iudicos del Area de Educacion Vial de la Direccion de
Trénsito, Transporte y Movilidad del Municipio de Ambato, quienes seran los encargados de

concientizar a la ciudadania sobre el respeto vial.
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Figura 25-5: Campanfias de educacion vial
Fuente: (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)

5.2.  Andlisis de factibilidad

Para analizar la factibilidad del disefio de ruta de ciclovia, interconectado al Servicio de
Transporte Pablico, se toma en consideraciéon la demanda potencial, la validacion de ruta, asi

como el rubro de implementacion, detalle que se presenta en los siguientes numerales:

5.2.1. Demanda potencial

Se considera que la demanda potencial, que emplearia la bicicleta como medio de transporte,
corresponde al andlisis de informacion recopilada en campo a través de la aplicacion de
encuestas, detalle inserto en el numeral 4.1 de Resultados, es decir el 81% de la poblacién de
estudio, los cuales saben conducir bicicleta (informacion recopilada aplicando las herramientas
de investigacion), de este segmento se desprende el 64% de la poblacion que estaria dispuesto a
emplear la bicicleta como medio de transporte en caso de existir una ciclovia, finalmente de esta
fraccion de la poblacion se considera y toma como referencia el 8,7% que resulta del promedio
de los quintiles de uso de bicicleta en Montevideo — Uruguay (Instituto Nacional de Estadistica
Montevideo - Uruguay, 2007), arrojando como resultado la demanda potencial de usuarios de la
ciclovia, es decir:

e Poblacion de estudio: 208.469 personas.

e 81% de la poblacion de estudio que sabe conducir una bicicleta: 168.859 personas.

e 64% de la poblacion de estudio que usaria la bicicleta como medio de transporte:

108.069 personas.
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e 8,7% promedio quintil uso de la bicicleta: 9.402 personas.

Por lo tanto, la demanda potencial de usuarios de la ciclovia corresponde a 9.402 personas.
Cabe destacar que, en la actualidad existe una demanda activa del 3% de la poblacion de

estudio, que emplea la bicicleta como medio de transporte.

Por otra parte, se sefiala que se con el fin de incentivar el uso de la bicicleta, se realizan los
denominados Ciclopaseos que organiza la Direccién de Transito, Transporte y Movilidad,
misma que tiene una acogida de 120 participantes por actividad, sin embargo, esta actividad se
la desarrolla como un medio recreativo, pero se considera importante como una plataforma para

incentiva a la bicicleta como medio de transporte.

5.2.2.  Rubro de implementacion

Para la implementacion del disefio de la ciclovia segregada, se requiere la incorporacion de
sefializacion vial, que determine la via destinada para la circulacion de los ciclistas, por lo tanto,
se requiere de la demarcacion de sefializacion horizontal y de la colocacion de sefalizacion
vertical; asi como también de la implementacion de estacionamientos para el aparcamiento de
bicicletas, determinandose que se requiere de $ 63.519,36 para efecto, detalle que se describe en
los siguientes items, especificandose el tipo de sefializacidn y estacionamiento, la cantidad y el

rubro que se requiere.

Se sefiala que, en el rubro de la implementacién, no se toma en consideracion el costo de la
bicicleta, en razon a que la misma corre por cuenta del usuario, es decir, es éste quien invierte
en la adquisicion de este medio de transporte, acotando que el objeto del presente trabajo de
investigacion corresponde a una ciclovia interconectada al Sistema de Transporte Pablico, mas

no a un Sistema de Bicicleta Publica.

Sefalizacion vertical

Para determinar el rubro que se requiere para la sefializacion vertical, se considera el valor
unitario de las placas de sefializacion, asi como del tubo galvanizado metélico inoxidable de 3
metros de alto por 3 milimetros de ancho, el costo incluye mano de obra para la instalacion,

como también de materiales como cemento.

Se requiere de un presupuesto de $ 17.025,00 que corresponde a la implementacion de la

sefializacion vertical requerida, detalle que se presenta a continuacion:
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Tabla 12-5: Rubro sefializacion vertical

VALOR

SENAL VERTICAL CODIGO CANTIDAD UBICACION UNITARIO TOTAL
Clclov_la para  uso RC2_1 69 U_na sgnal en cada cuadra que conforma la $70,00 $ 4.830,00
exclusivo de bicicletas ciclovia
No rebasar RC3_1 29 Cad,a cuadra del trayecto de la calle $70.00 $1.540,00
Bolivar y de la calle Quito

No motocicletas vy ~

similares R3-2 35 L sefial cada dos cuadras de ruta de la| ¢ 74 g5 $ 2.450,00
ciclovia

N peatones R3_ 10 35 1_ sena}l cada dos cuadras de ruta de la $70.00 $2.450,00
ciclovia

. En las vias de la ciclovia, previo a las

Cruce de bicicletas al intersecciones, donde es permitido girar

virar (giro izquierdo) PC6 -5l 23 hacia la izquierda (Av. Cevallos, Av. De $ 80,00 $ 1.840,00
Las Américas, Av. Gonzalez Suarez)
En las vias de la ciclovia, previo a las

Cruce de bicicletas al PC6 — 5D 20 intersecciones, donde es permitido girar $:80.00 $1.600.00

virar (giro derecho) hacia la derecha (Av. Cevallos, Av. De ' T

Las Américas, Av. Gonzélez Suarez).

En las vias de la ciclovia, previo a las
intersecciones, donde es permitido girar
PC2 -4 43 hacia la derecha y/o izquierda (Av. $ 40,00 $1.720,00
Cevallos, Av. De Las Américas, Av.
Gonzélez Suarez)

Placa complementaria
“Cruce de Ciclistas”

Estacionamiento  para

Bicicletas 1c2_1 7 Detalle inserto en el numeral 4.2.2.8

Estacionamiento de Bicicletas $ 85,00 $ 595,00

TOTAL SENALIZACION VERTICAL $ 17.025,00

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018



Sefalizacion horizontal

Para determinar el rubro que se requiere para la demarcacién horizontal, se considera que el
valor unitario del metro cuadrado de sefializacion horizontal, indiferente del color de pintura, es
de $3,30 incluido: material (pintura de alto trafico), maquinaria, mano de obra y otros costos
implicitos; mientras que el valor unitario de los delineadores es de $10,00 incluido mano de

obra, pega de sujecion y pernos.

Se requiere de un presupuesto de $ 38.094,36 que corresponde a la implementacion de la

sefializacidn vertical requerida, detalle que se presenta a continuacion:

Tabla 13-5: Rubro sefializacion horizontal

SENAL .
CANTIDAD UBICACION TOTAL
HORIZONTAL
Calle Bolivar, calle Guayaquil,
Ciclovia segregada 345 m2 de pintura calle Quito, calle Rocafuerte, $ 113850
(unidireccional) blanca calle Olmedo, calle Colén, calle '
Vargas Torres.
Avenida Cevallos, Av.
Ciclovia segregada | 630 m2 de pintura Colombia, Av. Gonzalez Suarez, | ¢ 2079 00
(bidireccional) blanca Av. De Las Américas '
69 m2 de pintura En todas las intersecciones del
. blanca trazado de la ciclovia
Intersecciones . $3643,20
1035 m2 de pintura
verde
En las intersecciones semaforicos
0,1 m2 de pintura gue requieren que los ciclistas
) blanca realicen giros para conectarse
Bike Box 10 m2 de pintura con la ciclovia — en la Aw. $33,33
verde Cevallos, Av. Colombia y Av.
De Las Américas
0,1 m2 de pintura Giros de ciclista en la Av.
blanca Cevallos, Av. Colombia y Av.
Turn Box 10 m2 de pintura De Las Américas $33,33
verde
Delineadores 3.167 delineadores | Trazado ciclovia $31.167,00
TOTAL RUBRO SENALIZACION HORIZONTAL $38.094,36

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
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Estacionamiento para bicicletas

Para determinar el rubro que se requiere para la implementacion de los estacionamientos tipo U
invertida, se considera el valor unitario de una estacion conformada por 10 tubos galvanizados
metalicos inoxidables de 1,5 metros de alto por 5 milimetros de ancho (con espacio de 10 plazas
de aparcamiento), el costo incluye mano de obra para la instalacion, como también de

materiales para su incorporacion en la acera como el cemento.

Se requiere de un presupuesto de $ 8.400,00 que corresponde a la implementacion de las
estaciones requerida para el parqueo de bicicletas, detalle que se presenta a continuacion:

Tabla 14-5: Rubro Estacionamiento para bicicletas

. VALOR
ESTACIONAMIENTOS CANTIDAD UBICACION TOTAL
UNITARIO
) ) ) Descrita en el
Tipo U invertida 7 $1200,00 $ 8.400,00
numeral 4.2.2.8.
TOTAL RUBRO ESTACIONES $8.400,00

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

5.2.3. Viabilidad técnica - validacion de la ruta

Para validar el disefio de la ruta propuesta, se considera realizar una ponderacion, en base a los
factores recomendados en el Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas
(Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo - ITDP; Interface for Cycling Expertise,
2018), es decir en base a los Requisitos para una infraestructura ciclo-incluyente, los cuales han
sido considerado en base a los siguientes parametros, que a continuacién se describen, cabe

sefialar que la evaluacion se la realizara empleando la escala de Likert, de 1 a 3, en donde:
e 3 =Cumple en su totalidad con los parametros

e 2 =Cumple con los parametros basicos (Regular)

e 1=Nocumple
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Tabla 15-5: Validacion de la ciclovia

CANTIDAD
REQUISITO DETALLE EXISTENTE CALIFICA OBSERVACION
. CION
(% - Unidad)
L. Jerarquia vial dentro
0,
Jerarquia vial 100% 3 del PDOT
Sen_allzauon’ . 100% 3 Sefializacion vial
horizontal (basica)
Sefalizacion 3
vertical (basica)
De asfalto y adoquin,
Capa de rodadura 90% 3 en buenas
_ condiciones
Coherencia | Conexién de la ruta
hacia puntos _Se conecta a
atractores y 68% 2 ;rg:gg{éigges centros
generadores de Y
s generadores de viaje
viaje
., Las paradas se
Conexion entre
paradas de conectan a una
92% 3 cuadra de distancia
transporte del con el trazado de la
centro de la ciudad
ruta
Es recomendable que
Curvas cerradas en no exista curvas
Lo 0% 3 L
el disefio de la ruta cerradas, que impidan
la visibilidad
EI, trazado €S lo 100% 3 La ruta es directa
mas recto y directo
Pendiente maxima 2% 3
El dia lunes (dia de
Rutas directas | Comercio informal 30% 2 feria) hay presencia
en la via 0 de comercio informal
sobre la Av. Cevallos
Existe un horario
especifico para la
Restriccién de circulacion del
circulacion de 0% 3 Transporte Pesado en
Transporte Pesado el casco central de
Ambato, este es de
22:00 a 05:00
Velocidad de 50 Km/h velocidad
circulacion 50% 2 en vias del casco
promedio central
. Velocidad en zonas 20 Km/h velocidad
Seguridad . 3
educativas en zonas escolares
Existencia de 53 intersecciones
Sistemas 53% 3 semaforicas
Semaféricos reguladas
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(Continuacién)

CANTIDAD
REQUISITO | DETALLE EXISTENTE CALIFICA OBSERVACION
. CION
(% - Unidad)
Continuo
mantenimiento  vial,
acorde a
Seguridad Mantenimiento vial 100% 3 programacion de la
Direccion de Obras
Publicas del
GADMA
Restr_lccmn_ de La calle Rocafuerte
estacionamiento en 0 - .
las vias del disefio 75% 2 tiene implementado
el SIMERT
de la ruta
Comodidad El asfalto y adoquin
Superficie lisa 100% 3 se encuentran en
buenas condiciones
Acumulacién  de Canales de desfogue
0% 3 .
agua en la calzada de agua lluvia
Emision de diéxido
. . de carbono  por
Calidad ambiental 0% 1 elevada circulacion
de vehiculos
Vias controladas por
Seguridad urbana 2 Policia Nacional y
Policia Municipal
Rutas atractivas Ruta acompariada de
Centro histérico 3 lugares icénicos de la
ciudad
Centro de la ciudad
monitoreado por
Zona de vigilancia 100% 3 camaras de seguridad
ECU911 - Centro de
Gestion de Transito
SUMATORIA 59

Elaborado por: Katherine Latorre Herndndez, 2018

Analisis de validacion

e Namero de parametros valorados: 22 items

¢ Valor minimo de calificacion aceptable: 2 puntos

e Minimo de la puntuacion total: 44 puntos
e Maximo de la puntuacion total: 66 puntos
e Sumatoria final obtenida: 59 puntos

e Porcentaje de validacion final obtenido: 89%
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Es factible el disefio de la ruta propuesto, pues se cumple con el 89% de los parametros

establecidos en el Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas.

5.2.4. Viabilidad ambiental

Se debe considerar en el presente trabajo de investigacion, el nivel de impacto ambiental que se
genera por la implementacion del proyecto; para medir y evaluar dicho nivel, se considera
fundamental la aplicacion de la Matriz de Leopold, la cual determina y define el grado de

impacto del proyecto:
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Tabla 16-5: Matriz de Leopold

ACCIONES
Modificacion del terreno Cambios en el transito
Implementacién de un carril para Incentivo al uso del transporte
circulacion exclusiva de bicicletas | publico y de la bicicleta como medio
(ciclovia segregada) de transporte
FACTORES A EVALUACION
AMBIENTALES COMPONENTE PARAMETRO MAGNITUD | IMPORTANCIA | MAGNITUD | IMPORTANCIA
Contaminacion ambiental 10 10 7 7
Aire Contaminacion auditiva 10 10 7 7
Caracteristicas fisicas Contaminacion visual 5 5 1 1
y quimicas Topografia accidentada -1 1 1 1
Tierra Pendientes dificiles de
L 1 1 1 1
vencer para ciclistas
Arboles 10 7 5 5
Condiciones Flora Arbustos _ 10 7 5 5
Biologicas Plantas decorativas 10 7 5 5
Fauna Aves 10 7 5 5
Insectos 10 7 5 5
Parques 10 7 5 5
Factores Culturales Interés estéticoy | Monumentos 10 7 5 5
humano Centro histérico 10 5 5 5
Salud Calidad de vida 10 10 10 10
Socioeconémico Social Desarrollo urbano 7 5 10 10
Econbémico Ingresos economia local 5 5 10 10
Vehiculos Alta circulacion vehicular 5 10 5 10
Importante nimero de 10 10 5 10
Movilidad Buses usuarios _
No existe preferencia de
Transporte no via para este medio de 10 10 5 10
motorizado transporte
TOTAL 152 131 104 117

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018




Como resultado de la sumatoria de la magnitud en la matriz de Leolpold, se obtiene el valor de
+256, mismo que representa el impacto positivo del proyecto hacia el medio ambiente, mientras
que en la sumatoria de la importancia se obtiene el valor de 248, considerandose que el valor
minimo de la importancia es de 38 y méaximo de 380, por cuanto la importancia corresponde al
65,2%.

Es importante sefialar que la disminucién de la circulacion de un vehiculo privado, cuyo usuario
migre hacia un medio de transporte masivo y/o no motorizado, apoyara favorablemente a la
reduccion de didxido de carbono y de los gases de efecto invernadero que afectan al medio

ambiente.

5.2.5. Viabilidad social

El impacto social que el proyecto genera, serd directamente a los usuarios de la ciclovia,
ayudando a mantenerse activos, mejorando su salud y calidad de vida: por otra parte, el
proyecto aportara de forma indirecta a los transelntes que circulan por el centro de la ciudad,
pues existirdA menor cantidad de gases de dioxido de carbono emanados por los vehiculos
particulares. Asi también a los comerciantes de la ciudad, ya que este medio de transporte no
motorizado permitira generar mayores ventas de insumos de hidratacion, asi también los locales

y comerciales serdn mas visibles y mas visitados por los usuarios.

A méas de lo sefialado, el proyecto brinda oportunidades de movilizacion a los grupos
prioritarios enmarcados en la piramide de jerarquizacion vial, es decir a los ciclistas, particular

que favorece e incentiva a una movilidad mas segura, amigable con el medio ambiente y activa.

5.2.6. Viabilidad econémica

La inversién para la implementacién del presente proyecto corresponde al valor de $63.519,36
la cual le corresponde al sector publico realizarlo, por considerarse que la planificacion,
regulacién y control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial es competencia del
Gobierno Autonomo Descentralizado Municipalidad de Ambato, por cuanto, el proyecto
promueve alternativas de transporte y de movilizacién, por lo tanto, le compete a ésta entidad

realizar la inversion.

En otro aspecto, se considera el ahorro econdémico que generaria el uso de la ciclovia

interconectada al Sistema de Transporte Publico, basado en calculos de Katherine Latorre
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Hernandez, 2018, es de $ 73.499,96, en donde existiria un ahorro para quienes se movilizan en

vehiculo privado o en transporte comercial, ahorro que se refleja por los siguientes pardmetros:

Vehiculo privado: El ahorro que representaria para quienes se movilizan en un vehiculo

privado se establece en la sumatorio de los siguientes parametros, por kilémetro recorrido:

o Combustible: $0,06 extra por kilémetro

o Plaza de estacionamiento: $0,40 hora o fraccién

o Costos fijos (matricula, seguro SPPAT): $0,43 (al dia)

o Costos variables (mantenimiento preventivo y correctivo del vehiculo): 0,15
centavos por kilémetro.

o Cuota pago vehiculo: 17,50 diario, considerando un vehiculo econdmico de
$18.000

Es decir, el usuario ahorraria $18,54 considerando un desplazamiento corto de un kilémetro,
adicionalmente, cada kilometro que se agregue en el viaje representaria el valor de 0,21

centavos.

Si del 20% de la poblacion de estudio, que se moviliza en vehiculo privado, el 8,7% de éstos
decide emplear la bicicleta como medio de transporte producto de la implementacion de una
ciclovia, dejando a un lado el vehiculo, se tendria que 3.627 potenciales usuarios ahorrarian un
total de 67.244,58 por un recorrido de un kilémetro, considerandose que, el recorrido minimo

que se realiza es de 2,5 kildmetros, es decir, el ahorro total es de $69.148,76.

Transporte comercial en taxi: La tarifa minima diurna que se cancela por el servicio de
transporte comercial en taxi es de $1,20, mientras que en la noche se cancela la tarifa de $1,30,
considerando que la tarifa minima en taxi corresponde a un recorrido de maximo 2 kilémetros,
afiadiéndose 0,31 centavos por kildémetro adicional y 0,07 centavos por minuto de espera; por
consiguiente, el valor de ahorro para quienes se movilizan en taxi corresponderia al viaje de ida

y de retorno, es decir $2,40.

Entonces, si del 10% de la poblacion de estudio, que se moviliza en la actualidad en transporte
comercial en taxi, el 8,7% de éstos decide emplear la ciclovia para movilizarse en bicicleta se
tendria que 1.813 potenciales usuarios ahorrarian un total de $4.351,20, por un recorrido de 2,5

kilometros.
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Transporte Publico: No se considera el valor de los 0,30 centavos que se cancelan por el
servicio de Transporte Publico Intracantonal Urbano, puesto que el disefio de la ciclovia se
interconecta con éste Sistema de Transporte, promoviendo la intermodalidad.

5.2.7. Evaluacion beneficio / costo

Al ser un proyecto de inversion publica, es importante determinar si la inversion beneficia a la
ciudadania ambatefia versus el costo de la implementacién del proyecto, en donde el resultado
de la relacion beneficio costo (B/C) debe arrojan un valor mayor a 1, para que el proyecto sea
factible e indique que los beneficiarios supera los costos; si B/C es igual a uno se considera que
los beneficiarios son igual a los costes, mientras que si es menor a uno el proyecto no es viable

pues el costo supera a los beneficiarios por cuanto no se lo deberia considerar, entonces:

Ecuacion 3-5: Beneficio — costo

B Beneficio

C  Costos
Donde:
Beneficio: $ 73.499,96
Costos de implementacién: $63.519,36
B $73.499,96
C  $63.519,36
B/C=1,16

Por lo tanto, el proyecto es viable ya que el beneficio supero al costo de la implementacién de la

ciclovia interconectada al Sistema de Transporte Pablico Intracantonal Urbano.
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CONCLUSIONES

e En la actualidad, el centro de la ciudad de Ambato no cuenta con infraestructura que
brinde y dote de las facilidades y seguridad a los ciclistas para que se movilicen por
estas vias, a mas de ello se observa que se da preferencia exclusivamente a la
circulacion de los vehiculos privados, olvidando al Sistema de Transporte Publico,
ciclistas y peatones. Por cuanto, es importante que exista una alternativa de movilidad

mediante medios de transporte no motorizados, en este caso a través de la bicicleta.

e El disefio de la ciclovia interconectada al Sistema de Transporte Publico en el centro de
la ciudad de Ambato, contiene las vias por las cuales se implementaria la ciclovia, las
cuales son conexas a las principales paradas de transporte publico y a los puntos
atractores y generadores de viajes, considerandose ademas el disefio en intersecciones,
ancho de via, radio de giro, velocidad operacional, distancia de visibilidad,
estacionamiento para bicicletas y la sefializacion vial que debe implementarse; por
cuanto es factible de realizar, ya que el trazado de la ciclovia cumple con los pardametros
de disefio establecidos en el Manual integral de movilidad ciclista para ciudades
mexicanas desarrolladas por el (Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo -
ITDP; Interface for Cycling Expertise, 2018), asi también éste satisface las necesidades
de movilizacion de los potenciales usuarios y esencialmente se encuentra conectada al

Servicio de Transporte Plblico, motivando a la intermodalidad de transporte.

e Una vez vertido los aspectos técnicos, sociales, ambientales y econémicos; asi como
también corroborado que la variable dependiente tiene relacion con la variable
independiente, se concluye que es factible la implementacion de la ciclovia
interconectada al Sistema de Transporte Publico, acotando que el beneficio de la
utilizacién de ésta, aportard de forma significativa a la calidad de vida de los usuarios,

como también contribuye a la mitigacion de Gases de Efecto Invernadero.

e Para la incorporacion de la ciclovia, se debe restringir y eliminar plazas de
estacionamiento de vehiculos particulares de la zona SIMERT, para asignar ese espacio
usado por éstos a la libre y segura circulacion de ciclistas, particular que se prevé como
el inicio al incentivo del uso de medios de transporte no motorizados y desincentiva el
uso del vehiculo particular a través de la eliminacion de preferencias como la dotacion

de plazas de estacionamiento, recordando que la via estd disefiada para la circulacion
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continua de los usuarios viales, mas no para que los automotores se estaciones y se

pierda la capacidad y nivel de servicio de una via.

En la actualidad, existen 21 rutas de transporte publico urbano que transitan por las vias
del casco central de la ciudad de Ambato, generando un total de 1.561 frecuencias
diarias (buses) que en su mayoria recorren la Av. 12 de Noviembre; pudiéndose
identificar que el 51% de la poblacion de estudio se desplaza empleando este medio de
transporte, considerandose una demanda importante, sin embargo de ello se determind
gue existe una preferencia exclusivamente para la circulacion de los vehiculos privados,
olvidando al Sistema de Transporte Publico, sin dar facilidades para su rapida

circulacion.

Mediante la aplicacion de las herramientas de investigacion, se pudo definir los
principales puntos atractores y generadores de viaje del centro de la ciudad de Ambato,
las principales paradas de transporte publico, ademas se determind las principales lineas
de deseo y se estipulé la demanda potencial que emplearia la ciclovia como medio de
transporte; la informacién descrita con anterioridad sirvié de base para determinar las

alternativas de ruta de la ciclovia interconecta al Sistema de Transporte Publico Urbano.

Se establecié una sola alternativa de ruta para el disefio de la ciclovia interconectada al
Sistema de Transporte PUblico, misma que fue validad en el disefio definitivo, en virtud
de que se descartd varias vias por su caracteristica vial compleja, respecto a pendientes
dificiles de vencer por un ciclista, recordando que en la actualidad el centro de la ciudad
de Ambato no cuenta con infraestructura vial que brinde y dote de las facilidades y
seguridad a los ciclistas para que se movilicen por estas vias, por cuanto se selecciond y

defini¢ las avenidas y calles que si cumplen con estas condiciones.
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RECOMENDACIONES

e Se considere la importancia en materia de movilidad que tiene el Sistema de Transporte
Publico, a fin de que se analice la factibilidad para la creacién de un carril exclusivo
para su circulacion, reestructurando rutas y frecuencias, cuyo objetivo principal sea
reducir los tiempos de desplazamiento de los usuarios, brindando un servicio adecuado

para la ciudadania, promoviendo su uso e incrementando la demanda de usuarios.

e Se realice un analisis del funcionamiento del Sistema Municipal de Estacionamiento
Rotativo Tarifado, pues si bien el objetivo de su implementacion no es el recaudo
econdmico, sino la rotacion de vehiculos y la disminucion de éstos en las vias, mas sin
embargo esto no ha sido palpable, por cuanto se recomienda se realice un estudio para
la construccion de parqueaderos de borde en la periferia del casco central y la
disminucién de plazas SIMERT, a fin de evitar que éstos ingresen al casco central de
forma desmedida e innecesaria; incorporar una politica de estacionamientos

reasignando el espacio que ocupan actualmente los automéviles.

e La ruta establecida en el disefio definitivo de la ciclovia interconectada al Sistema de
Transporte Publico Urbano, al ser realizada mediante criterios técnicos, debe reforzarse
con la aplicacién de una Ordenanza, que permita apoyar e incentivar al transporte en

bicicleta, promoviendo su uso y brindando seguridades.

e Se debe incorporar campafias de educacion vial dirigidas hacia todos los actores viales:
peatones, ciclistas, conductores de automdviles, taxis, buses, entre otros; con la
finalidad de fomentar la cultura vial y el respecto a los usuarios de la via, conforme la
pirdmide de jerarquizacion de la movilidad urbana, concientizando el derecho de via
con el cual cuentan los peatones y ciclistas. Por otro lado, se incentive el uso de medios
de transporte no motorizados, como la bicicleta y la caminata, brindando las facilidades
para efecto, en este caso adoptando la infraestructura ya existente y asignando espacios
para el peatén y ciclista, para que de esta manera se pueda fomentar su circulacion.

e Mantener actualizada la informacion primaria, creando una base de datos que contenga
informacion de los principales desplazamientos que realizan los ciudadanos ambatefios,
con el proposito de conocer si sus necesidades de movilidad son satisfechas a través del
disefio de la ciclovia, asi también mantener una fuente de datos de la demanda activa

que emplea la ciclovia y enfocarse en incrementar la demanda potencial mediante el
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incentivo del uso de medios de transporte no motorizados, como la bicicleta y la

caminata.

En base a la informacidn estadistica y datos primarios actualizados, se analice, de forma
periddica, nuevas alternativas de rutas para la ciclovia, las cuales cubran de manera
adecuada y de forma eficiente los traslados que realizan cotidianamente los habitantes,
ademas, definir la factibilidad para que se considere extender el disefio de la ciclovia
actual hacia otras parroquias urbanas de la ciudad; recordando que el comportamiento y
los deseos de viaje de los ciudadanos cambian de forma constante. Asi también,
conforme la demanda potencial del momento, se analice la factibilidad de incorporar un

sistema de bicicleta publica.
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ANEXOS

ANEXO A: ENCUESTA

ENCUESTA O-D

No. Formulario

Objetivo: Conocer su relacion con la bicicleta, a fin de recopilar informacion para desarrollar el
Trabajo de Titulacion de la Maestria en Transporte y Logistica

Instrucciones:
Por favor seleccione una de las opciones que mas se acerquen a su forma de pensar segin la

pregunta, puede marcar mas de una opcion:

Datos del participante:

Edad: Sexo: Femenino | lasculino ]

Nivel de estudio:

Primaria [ | Secundaria | | Tercer Nivel [ | CuartoNivel [ ]

1. ¢/Qué medio de transporte utilizé para llegar hasta este sector?

Bicicleta Taxi
Motocicleta Camioneta
Automovil A pie

Bus Otro

2. ¢De qué lugar viene (origen) y a qué lugar se dirige (destino)?

Origen: Destino:

Zona origen: Zona destino:

3. ¢Cual es su motivo de viaje?

Trabajo Salud

Estudio Recreacion

Negocio Compras
Otro




4. ¢Con qué frecuencia transita en el centro de Ambato?

Diariamente 1 vez por semana
3 veces por semana Solo fines de semana
5 veces por semana Otro

5. ¢Sabe conducir bicicleta?
Si No

6. ¢Emplea la bicicleta con un medio de transporte?
Si No

7. ¢Con qué frecuencia utiliza usted la bicicleta?

Diariamente 1 vez por semana
3 veces por semana Solo fines de semana
5 veces por semana Otro

8. ¢Cuales son sus limitaciones para emplear la bicicleta de forma continua?

Inseguridad vial Higiene

Falta de ciclovia No posee bicicleta
Malas condiciones viales Condiciones climaticas
Pendientes pronunciadas Otro

9. ¢De incorporarse una ciclovia emplearia la bicicleta como un medio de transporte?
Si No

10. ¢le gustaria que se implemente una ciclovia en el centro de la ciudad?
Si No




ANEXO B: ESTADO VIAL

Estado vial
NO. NOMBRE TIPO CAPA DE ANCI-’|O DE ESTADO
CALZADA RODADURA VIA VIAL
1 | Puente Juan Montalvo Calle Asfalto 6 Bueno
2 | Joaquin de Olmedo Calle Asfalto 6 Bueno
3 | Pasaje Garcés Calle Asfalto 2,6 Regular
4 | Pedro Moncayo Calle Asfalto 4 Muy Bueno
5 Luis Portero Calle Asfalto 45 Muy Bueno
6 | Joaquin Riera Calle Asfalto 5 Muy Bueno
7 | Cristobal Colon Calle Astalto - 5 Muy Bueno
Empedrado
8 | José Maria Urbina Calle Asfalto 53 Bueno
9 | Joaquin Lalama Calle Asfalto 5,4 Muy Bueno
10 | Cuenca Calle Asfalto 55 Muy Bueno
11 | Miguel Suérez Calle Asfalto 5,6 Muy Bueno
12 | Mariano Eguez Calle Asfalto 5,6 Bueno
13 | Guayaquil Calle Asfalto 58 Muy Bueno
14 | Mariano Castillo Calle Asfalto 6 Muy Bueno
15 | Manuel Véasconez Calle Asfalto 6 Muy Bueno
16 | Puerto Rico Calle Asfalto 6 Muy Bueno
17 | Simon Bolivar Calle Asfalto 6 Muy Bueno
18 | Luis A. Martinez Calle Asfalto 6 Muy Bueno
19 | Vicente Solano Calle Asfalto 6 Muy Bueno
20 | Eloy Alfaro Calle Asfalto 6 Bueno
21 | Juan Ledn Mera Puente Asfalto 6,2 Muy Bueno
Desnivel
22 | Mariano Altamirano Calle Asfalto 6,3 Muy Bueno
23 | Quito Calle Asfalto 50 Muy Bueno
24 | Garcia Moreno Calle Asfalto 6,4 Muy Bueno
25 | Francisco De Araujo Calle Asfalto 6,5 Muy Bueno
26 | Viteri Lafronte Calle Asfalto 6,5 Muy Bueno
27 | Eugenio Espejo Calle Asfalto 6,5 Bueno




(Continuacién)

TIPO CAPA DE ANCHO DE ESTADO
NO. | NOMBRE _
CALZADA RODADURA VIA VIAL
28 | Pedro Carbo Calle Asfalto 6,5 Muy Bueno
29 | Estados Unidos Calle Asfalto 6,6 Muy Bueno
30 | Vicente Rocafuerte Calle Asfalto 6,7 Muy Bueno
31 | Obispo Iturralde Calle Asfalto 6,7 Muy Bueno
32 | Manuel De Quiroga Calle Asfalto 6,8 Muy Bueno
33 | Manuela Cafizares Calle Asfalto 6,8 Muy Bueno
34 | Juan Le6n Mera Calle Asfalto 7 Bueno
) ) Asfalto -
35 | Joaquin Ayllon Calle 7 Bueno
Empedrado
36 | Juan Montalvo Calle Asfalto 7 Muy Bueno
37 | Juan Benigno Vela Calle Asfalto 7 Muy Bueno
38 | Vargas Torres Calle Asfalto 7 Bueno
Av. Doce De .
39 ) Avenida Asfalto 7 Muy Bueno
Noviembre
) ) Asfalto -
40 | Cinco De Junio Calle 7 Bueno
Empedrado
41 | La Delicia Calle Asfalto 7,2 Muy Bueno
42 | Vicente Maldonado Calle Asfalto 7,3 Bueno
43 | Primera Imprenta Calle Asfalto 7,5 Muy Bueno
Antonio José De
44 Calle Asfalto 7,54 Muy Bueno
Sucre
45 | Pérez De Anda Calle Asfalto 7,6 Muy Bueno
46 | José Mejia Calle Asfalto 7,6 Muy Bueno
47 | Abdon Calderdn Calle Asfalto 8 Muy Bueno
48 | Argentina Calle Asfalto 8 Muy Bueno
49 | Francisco Flor Calle Asfalto 8 Bueno
Constantino
50 ) Calle Asfalto 8 Muy Bueno
Fernandez
51 | Venezuela Calle Asfalto 8,1 Muy Bueno
52 | Uruguay Calle Asfalto 8,1 Muy Bueno
53 | Bernardo Darquea Calle Asfalto 8,5 Muy Bueno
54 | Chile Calle Hormigén 8,7 Muy Bueno
55 | Bolivia Calle Asfalto 8,7 Muy Bueno




(Continuacién)

TIPO CAPA DE ANCHO DE ESTADO
NO. | NOMBRE ;
CALZADA RODADURA VIA VIAL
56 | Brasil Calle Asfalto 9 Muy Bueno
57 | Trece De Abril Calle Hormigén 9 Bueno
58 | Joaquin De Olmedo Calle Asfalto 9 Muy Bueno
59 | Tomas Sevilla Calle Asfalto 10 Muy Bueno
60 | Lizardo Ruiz Calle Asfalto 10 Muy Bueno
Av. Pedro Fermin )
61 Avenida Asfalto 12 Muy Bueno
Cevallos
Av. Pedro Fermin )
62 Avenida Asfalto 13 Muy Bueno
Cevallos
63 | Av. Las Américas Avenida Asfalto 16,3 Muy Bueno
64 | Av. Las Américas Avenida Hormigén 16,4 Muy Bueno
65 | Av. Gonzalez Suarez Avenida Asfalto 16,8 Muy Bueno
66 | Av. Gonzélez Suarez Avenida Asfalto 17,5 Muy Bueno
67 | Av. Unidad Nacional Avenida Empedrado 17,8 Bueno
68 | Paraguay Avenida Asfalto 19,5 Bueno
69 | Av. Colombia Avenida Asfalto 20 Muy Bueno
70 | Av. Gonzélez Suarez Avenida Asfalto 22 Muy Bueno

Fuente: (Direccion de Planificacion, 2012)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018




ANEXO C: ZONAS SIMERT

Zonas SIMERT

No. CALLES PLAZAS PLAZA USO
REGULARES | EXCLUSIVO
1 | Quito entre Cuenca y Rocafuerte 5
2 | Cuenca entre Montalvo y Castillo 6
3 | Martinez entre Rocafuerte y Cuenca 14
4 | Mera entre Cuenca y Rocafuerte 5
5 | Montalvo entre Rocafuerte y Cuenca 5
6 | Castillo entre Cuenca y Rocafuerte 6
7 | Rocafuerte entre Quito y Guayaquil 14
8 | Castillo entre Rocafuerte y Bolivar 8 1
9 | Rocafuerte entre Quito y Castillo 12
10 | Montalvo entre Bolivar y Rocafuerte 11
11 | Rocafuerte entre Castillo y Montalvo 12
12 | Rocafuerte entre Montalvo y Mera 12
13 | Rocafuerte entre Mera y Martinez 13
14 | Rocafuerte entre Mariano Eguez y Espejo 8
15 | Rocafuerte entre Ayllon y Vargas Torres 14
16 | Vargas Torres entre Bolivar y Rocafuerte 7
17 | Rocafuerte entre Manuela Cafiizares y Ayllon 8
18 | Ayllon entre Rocafuerte y Bolivar 5
19 | Rocafuerte entre Maldonado y Manuela Cafiizares 8
20 | Manuela Cafiizares entre Bolivar y Rocafuerte 8
21 | Maldonado entre Rocafuerte y Bolivar 8
22 | Rocafuerte entre Fernandez y Maldonado 8
23 | Fernandez entre Bolivar y Rocafuerte 8
24 | Rocafuerte entre Tomas Sevilla y Fernandez 7
25 | Tomas Sevilla entre Rocafuerte y Bolivar 8
26 | Eloy Alfaro entre Bolivar y Rocafuerte 6
27 | Rocafuerte entre Eloy Alfaro y Tomas Sevilla 7
28 | Rocafuerte entre Espejo y Eloy Alfaro 8
29 | Bolivar entre Guayaquil y Francisco Flor 13




(Continuacién)

No. | CALLES PLAZAS PLAZA USO
REGULARES | EXCLUSIVO

30 | Pasaje Granadas y Olmedo 7 1
31 | Bolivar entre Quito y Guayaquil 12 1
32 | Bolivar entre Castillo y Quito 9

33 | Lalama entre Bolivar y Sucre 10

34 | Eloy Alfaro entre Darquea y Bolivar 7

35 | Tomas Sevilla entre Bolivar y Darquea 8

36 | Fernandez entre Darquea y Bolivar 9

37 | Maldonado entre Bolivar y Darquea 6

38 | Manuela Cafiizares entre Darquea y Bolivar 7

39 | Ayllon entre Bolivar y Darquea 7

40 | Vargas Torres entre Darquea y Bolivar 8

41 | Ayllon entre Darquea y Primera Imprenta 7

42 | Darquea entre Ayllon y Vargas Torres 14

43 | Primera Imprenta entre Vargas Torres y Ayllon 15

44 | Vargas Torres entre Primera Imprenta y Darquea 6

45 | Darquea entre Manuela Cafiizares y Ayllon 6

46 | Manuela Cafiizares entre Primera Imprenta y Darquea 3

47 | Primera Imprenta entre Ayllon y Manuela Cafiizares 7

48 | Darquea entre Maldonado y Manuela Caiiizares 6

49 | Primera Imprenta entre Manuela Cafiizares y Maldonado 1

50 | Darquea entre Tomas Sevilla y Maldonado 16

51 | Maldonado entre Darquea y Primera Imprenta 4

52 | Primera Imprenta entre Maldonado y Tomas Sevilla 16

53 | Darquea entre Eloy Alfaro y Tomas Sevilla 6

54 | Primera Imprenta entre Tomas Sevilla y Eloy Alfaro 7

55 | Tomas Sevilla entre Darquea y Primera Imprenta 8

56 | Darquea entre Espejo y Eloy Alfaro 7

57 | Eloy Alfaro entre Sucre y Darquea 3

58 | Darquea entre Mariano Eguez y Espejo 8

59 | Primera Imprenta entre Espejo y Mariano Eguez 9

60 | Sucre entre Mariano Eguez y Espejo 9

61 | Eloy Alfaro entre Primera Imprenta y Sucre 3




(Continuacién)

No. | CALLES PLAZAS PLAZA USO
REGULARES | EXCLUSIVO

62 | Primera Imprenta entre Eloy Alfaro y Espejo 9

63 | Sucre entre Espejo y Eloy Alfaro 9

64 | Ayllon entre Primera Imprenta y Cevallos 4

65 | Vargas Torres entre Cevallos y Primera Imprenta 4

66 | Manuela Cafiizares entre Cevallos y Primera Imprenta 9

67 | Maldonado entre Primera Imprenta y Cevallos 8

68 | Tomas Sevilla entre Primera y Cevallos 6

69 | Eloy Alfaro entre Cevallos y Primera Imprenta 6

70 | Sucre entre Lalama y Mariano Eguez 8

71 | Montalvo entre Cevallos y Sucre 16

72 | Castillo entre Sucre y Cevallos 6 2
73 | Sucre entre Quito y Castillo 5

74 | Quito entre Cevallos y Sucre 10

75 | Sucre entre José Rodo y Quito 7

76 | Sucre entre Guayaquil y José Rodo 6 1
77 | Guayaquil entre Sucre y Cevallos 12

78 | Sucre entre Francisco Flor y Guayaquil 7

79 | Francisco Flor entre Sucre y Cevallos 9

80 | Olmedo entre Cevallos y Sucre 23

81 | Olmedo entre Juan Benigno Velay Cevallos 2

82 | Olmedo entre Juan Benigno Velay Cevallos 9

83 | Guayaquil entre Cevallos y Juan Benigno Vela 10

84 | Juan Benigno Vela entre Guayaquil y Quito 15

85 | Castillo entre Cevallos y Juan Benigno Vela 11

86 | Juan Benigno Vela entre Quito y Castillo 11

87 | Quito entre Juan Benigno Velay Cevallos 11

88 | Juan Benigno Vela entre Castillo y Montalvo 10

89 | Juan Benigno Vela entre Montalvo y Mera 10

90 | Montalvo entre Juan Benigno Velay Cevallos 10 1
91 | Lalama entre Cevallos y Juan Benigno Vela 17

92 | Pasaje Pucas y 12 de Noviembre 4

93 | Mariano Eguez entre Juan Benigno Vela y Joaquin Hervas 6




(Continuacién)

No. | CALLES PLAZAS PLAZA USO
REGULARES | EXCLUSIVO
94 | Joaquin Hervas y Martinez 3
95 | Martinez entre Joaquin Hervas y Juan Benigno Vela 7
96 | Mariano Eguez entre Joaquin Hervas y 12 de Noviembre 7
97 | Montalvo entre 12 de Noviembre y Juan Benigno Vela 18
98 | Marieta de Veintimilla (Mercado Central) 16
Marieta de Veintimilla entre Marieta de Veintimillay
99 | Marieta de Veintimilla 15
Marieta de Veintimilla entre Marieta de Veintimillay 12
100 | de Noviembre 17
101 | Castillo entre Juan Benigno Velay 12 de Noviembre 14
102 | Martinez entre 12 de Noviembre y Joaquin Hervas 7
103 | Quito entre 12 de Noviembre y Juan Benigno Vela 11
104 | Guayaquil entre Juan Benigno Vela y redondel Urbina 10
105 | Olmedo entre Salinas y Juan Benigno Vela 2
106 | Salinas entre redondel Urbina y Olmedo 11
107 | Olmedo entre Salinas y Mejia 12
108 | Lequerica entre Olmedo y redondel Urbina 2
109 | Olmedo entre Lequerica y Quiroga 5
110 | Olmedo entre Quiroga y Viteri Lafronte 5
111 | Montufar entre redondel Urbina y Olmedo 11
112 | Olmedo entre Viteri Lafronte y Montufar 11
113 | Olmedo entre Montufar y Quito 1
114 | 12 de Noviembre entre Quito y redondel Urbina 7
115 | Solano entre redondel Urbina y Quito 13
116 | Olmedo entre Quito y Pasaje Garcés 6
117 | Quito entre Olmedo y 12 de Noviembre 11
118 | Castillo entre 12 de Noviembre y Olmedo 14
119 | Olmedo entre Pasaje Garcés y Castillo 3
120 | Olmedo entre Castillo y Montalvo 13
121 | Montalvo entre Olmedo y 12 de Noviembre 9
122 | Olmedo entre Montalvo y Mera 13
123 | Montalvo entre 13 de Abril y Olmedo 3




(Continuacién)

124 | Lequerica entre Francisco Flor y Olmedo 4
125 | Cinco de Junio entre Darquea y Bolivar 6
126 | Darquea entre Vargas Torres y Cinco de Junio 11
127 | Primera Imprenta entre Cinco de Junio y VVargas Torres 11
128 | Cinco de Junio Entre Primera Imprenta y Darquea 9
129 | Darquea entre Cinco de Junio y Unidad Nacional 6
130 | Primera Imprenta entre Unidad Nacional y Cinco de Junio 5
131 | Cinco de Junio entre Cevallos y Primera Imprenta 6
132 | Ayllony 12 de Noviembre 6
133 | Darguea entre Unidad Nacional y Abddn Calderén 18
Primera Imprenta entre Abdon Calder6n y Unidad
134 | Nacional 23
135 | Filomentor Cuesta entre Primera Imprenta y Cevallos 8
136 | Abdon Calderdn entre 12 de Noviembre y Cevallos 12
137 | Juan Cajas entre redondel de Cumanda y Abdon Calderén 22
138 | Francisco Flor entre Juan Benigno Vela y Lequerica 16
139 | Francisco Flor entre Cevallos y Juan Benigno 7
140 | Hipdlito Vega entre Mera y Martinez 11

Fuente: (Direccion de Transito, 2016)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018




ANEXO D: FRECUENCIAS TRANSPORTE PUBLICO POR VIA

Frecuencias Av. 12 de Noviembre sentido sur — norte

p TOTAL
OPERADORAS LINEAS DE TRANSPORTE VIAJES TP
Linea No. 02: La Florida — 4 Esquinas — Cashapamba y viceversa 161
Linea No. 03: Peninsula — Las Orquideas y viceversa 99
Los Libertadores | Linea No. 04: Seminario Mayor — Ingahurco y viceversa 99
Linea No. 05: Tangaiche — Shuyurco —Macasto — Pondoa y 47
viceversa
Linea No. 08: Montalvo — El Recreo 134
Linea No. 09: Terminal Terrestre — Huachi El Progreso — lzamba —
Tungurahua . 179
Quillan
Linea No. 12: La Libertad — Ingahurco - Miraflores y viceversa 92
Linea No. 15: La Joya — El Pisque — Parque Industrial y viceversa 115
Union Ambatefia | Linea No. 17: Picaihua — Cdla. Espafia y viceversa 118
Linea No. 18: San Juan- Pisque — Barrio Amazonas y viceversa 71
Via Flores Linea No. 20: Juan B. Vela — Ex Redondel Izamba y viceversa 247
Linea No. 21: Manzana de Oro — H. Grande — Puerto Arturo y
Jerpazsol . 199
viceversa
TOTAL 1561
Fuente: (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018
Frecuencias Av. 12 de Noviembre sentido norte — sur
c TOTAL
OPERADORAS LINEAS DE TRANSPORTE VIAJES TP
Linea No. 02: La Florida — 4 Esquinas — Cashapamba y viceversa 161
Linea No. 03: Peninsula — Las Orquideas y viceversa 99
Los Libertadores | Linea No. 04: Seminario Mayor — Ingahurco y viceversa 99
Linea No. 05: Tangaiche — Shuyurco —Macasto — Pondoa Yy 47
viceversa
Linea No. 08: Montalvo — El Recreo 134
Linea No. 09: Terminal Terrestre — Huachi El Progreso — Izamba 179
Tungurahua —Quillan
Linea No. 12: La Libertad — Ingahurco - Miraflores y viceversa 92
Linea No. 15: La Joya — El Pisque — Parque Industrial y viceversa 115
Unién Ambatefia | Linea No. 17: Picaihua — Cdla. Espafia y viceversa 118
Linea No. 18: San Juan- Pisque — Barrio Amazonas y viceversa 71
Via Flores Linea No. 20: Juan B. Vela — Ex Redondel Izamba y viceversa 247
Linea No. 21: Manzana de Oro — H. Grande — Puerto Arturo y 199
Jerpazsol .
viceversa
TOTAL 1561

Fuente: (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)
Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018




Frecuencias Av. De Las Américas sentido sur — norte

TOTAL VIAJES

OPERADORAS LINEAS DE TRANSPORTE TP
SENTIDO SUR - NORTE
. Linea No. 03: Peninsula — Las Orquideas y viceversa 99
Los Libertadores — -
I Linea No. 04: Seminario Mayor — Ingahurco y viceversa 99
Linea No. 08: Montalvo — El Recreo 134
Linea No. 09: Terminal Terrestre — Huachi El Progreso
. 179
Tungurahua — lzamba — Quillan
Linea No. 12: La Libertad — Ingahurco - Miraflores y 92
viceversa
Linea No. 21: Manzana de Oro — H. Grande — Puerto
Jerpazsol . 199
Arturo y viceversa
TOTAL 802

Fuente: (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Frecuencias Av. De Las Américas sentido norte — sur

TOTAL VIAJES

OPERADORAS LINEAS DE TRANSPORTE TP
SENTIDO NORTE - SUR
. Linea No. 03: Peninsula — Las Orquideas y viceversa 99
Los Libertadores — -
I Linea No. 04: Seminario Mayor — Ingahurco y viceversa 99
Linea No. 08: Montalvo — El Recreo 134
Linea No. 09: Terminal Terrestre — Huachi EIl Progreso
. 179
Tungurahua — lzamba — Quillan
Linea No. 12: La Libertad — Ingahurco - Miraflores y 92
viceversa
Linea No. 21: Manzana de Oro — H. Grande — Puerto
Jerpazsol . 199
Arturo y viceversa
TOTAL 802

Fuente: (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018




Frecuencias calle Los Andes

TOTAL VIAJES

OPERADORAS LINEAS DE TRANSPORTE TP
Linea No. 01: Techa Propio — Mercado América — 83
Los Libertadores Andiglata
Linea No. 05: Tangaiche — Shuyurco —Macasto — 47
Pondoa y viceversa
Linea No. 10: Terminal Terrestre — Barrio Solis — 179
Atahualpa y viceversa
Tungurahua - . - -
Linea No. 11: Pucarumi — Cunchibamba — Tiugua y 68
viceversa
Tungurahua y Linea No. 14: Ficoa — Terremoto — Totoras y viceversa
L - 200
Union Ambatefia
Linea No. 15: La Joya — El Pisque — Parque Industrial y 115
viceversa
Unién Ambatefia Linea No. 17: Picaihua — Cdla. Espafia y viceversa 118
Linea No. 18: San Juan- Pisque — Barrio Amazonas y 7
viceversa
TOTAL 881

Fuente: (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018

Frecuencias Calle Los Andes

TOTAL VIAJES

OPERADORAS LINEAS DE TRANSPORTE TP
Linea No. 01: Techa Propio — Mercado América — 83
Los Libertadores Andiglata
Linea No. 05: Tangaiche — Shuyurco —Macasto — 47
Pondoa y viceversa
Linea No. 10: Terminal Terrestre — Barrio Solis — 179
Atahualpa y viceversa
Tungurahua - - - -
Linea No. 11: Pucarumi — Cunchibamba — Tiugua y 68
viceversa
Tungurahua y Linea No. 14: Ficoa — Terremoto — Totoras y viceversa
L - 200
Union Ambatefa
Linea No. 15: La Joya — El Pisque — Parque Industrial y 115
viceversa
Unién Ambatefia Linea No. 17: Picaihua — Cdla. Espafia y viceversa 118
Linea No. 18: San Juan- Pisque — Barrio Amazonas y 7
viceversa
TOTAL 881

Fuente: (Direccion de Transito, Transporte y Movilidad, 2018)

Elaborado por: Katherine Latorre Hernandez, 2018




