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Resumen

El desarrollo de la ciclo via mantiene rutas que no han sido estudiadas técnicamente por lo cual
los tramos no son entendibles. Es importante ejecutar el proyecto ya que genera una
concienciacion hacia la ciudadania para poder plantear movilidades sostenibles dentro del
casco central de la ciudad de Loja. Como objetivo general se plantea redisefiar la ciclo via del

casco central de la ciudad de Loja, para abrir paso a un proyecto de movilidad sostenible.

La metodologia de enfoque cualitativo y cuantitativo permitio recopilar informacién dentro del
estado de arte y marco tedrico para poder evaluar la actual ciclo via en base a la informacion

mencionada anteriormente.

Con ello los resultados del redisefio se desarrollan a partir de una metodologia en base a la
aceptacion social de los primeros tramos establecidos, en conclusion los circuitos ciclisticos se
dividen por categorias jerarquizando las rutas primarias que llevan a una movilidad urbana
dentro del casco central de la ciudad de Loja, cuando ya se esté manteniendo una constante
circulacion de la misma se ejecutarian los demas tramos ciclisticos que generan entradas y

salidas hacia el espacio urbano mencionado.

Palabras clave: ciclo via, movilidad sostenible, redisefo
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Abstract
The development of the cycle lanes maintains routes that have not been technically studied, so
the sections are not understandable. It is important to execute the project since it generates an
awareness towards the citizenship to be able to raise sustainable mobilities within the central
helmet of the city of Loja. As a general objective, it is proposed to redesign the cycle lanes in

the central part of the city of Loja, to make way for a sustainable mobility project.

A qualitative and quantitative methodology allows to compile literary information within the
state of the art and theoretical framework to be able to evaluate and redesign the current cycle

based on the information mentioned above.

With this, the experimental design phase mentions the results based on a methodology that is
developed based on the social acceptance of the first routes, in conclusion and as a summary
of the results, the circuits are divided into categories, ranking the primary routes that lead to
Urban mobility within the central part of the city of Loja, after completing that phase, the other
cycling sections that generate entrances and exits to the mentioned urban space would be

executed, all based on the social acceptance that the project maintains.

Key words: Cycle lanes, sustainable mobility, redesign.
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Introduccion

La evaluacion y redisefio de la ciclo via dentro del casco central de la ciudad de Loja permite
dar a conocer al ciudadano una movilidad sostenible dentro de este espacio urbano, lo que
conlleva a regular la circulacién del vehiculo particular dentro del mismo y a la vez integrar de

mejor manera el espacio designado para el ciclista.

La actual infraestructura ciclistica se ha venido desarrollando desde el afio 2016 a la par del
denominado proyecto “regeneracion urbana”, la ciclo via actual mantiene 13.2km de ruta de
los cuales 3.2km han sido analizados técnicamente, el resto de los tramos han sido colocados

arbitrariamente en base a decisiones politicas, sin tomar en cuenta un estudio previo.

Es importante el desarrollo del presente trabajo ya que pretende incentivar al ciudadano a
utilizar una movilidad sostenible dentro del denominado “Casco central de la ciudad de Loja”.
Se necesita de manera necesaria un cambio donde se distribuya de manera ordenada la
circulaciéon del peaton, del ciclista y del transporte particular, tomando en cuenta que el

proyecto se desarrollard de manera coherente en base a la aceptacion social.

Con ello el objetivo general es redisefiar la ciclo via del casco central de la ciudad de Loja, para
abrir paso a un proyecto de movilidad sostenible, por lo cual fue necesario conseguir los
siguientes objetivos especificos: 1) Analizar el estado de arte y marco tedrico, 2) Evaluar la
actual ciclo via, 3) Disefiar una ciclo via que permita una facil movilidad dentro del casco

central de la ciudad de Loja.

La metodologia tiene un enfoque mixto (cualitativo y cuantitativo) y las fases de investigacion
son las siguientes: 1) Se planted un estado de arte y marco teérico donde la informacion ayudé
a evaluar y a redisefiar el proyecto 2) Se evalu6 la actual ruta ciclistica en base a la opinion
social y a los datos recopilados dentro del trabajo de campo 3) Se redisefi6 los tramos ciclisticos

jerarquizando los mismos.

La fase experimental de disefio (diagndéstico) recopila los resultados los cuales se resolvieron a
partir de una metodologia la misma es dividida en ocho fases: 1. Dimension de la ciclo via 2.
Seguridad de la ciclo via 3. Sefalética informativa 4. Conteo de ciclistas 5. Encuesta 6.
Accesibilidad y conexiones hacia equipamientos publicos 7. Infraestructura ciclistica 8.

Sintesis de evaluacion.



En conclusion como sintesis de resultados de redisefio las primeras rutas generan movilidad
urbana dentro del casco central de la ciudad de Loja, seguidamente se proponen opciones de
articulacién que desarrollen entradas y salidas hacia el casco central. Como posibilidades de
estudio a futuro ya teniendo todas las rutas planteadas en funcionamiento se puede evaluar

nuevos circuitos que ayuden a conectar a todas las parroquias urbanas de la ciudad.



Capitulo introductorio

1. Plan de investigacién

1.1.Tema de investigacion

Evaluacién y redisefio de la ciclo via en el casco central de la ciudad de loja.

1.2.Planteamiento y formulacién del problema

Uno de los problemas primordiales en la ciudad de Loja en referencia al uso de la bicicleta es
la falta de espacio fisico, adecuado y seguro, ya que solamente en los senderos, en los parques
lineales de la ciudad se puede realizar una actividad ciclistica, por ende es aceptada
culturalmente como una actividad recreativa y no como una alternativa de movilidad urbana;
en tal caso ¢(Como incorporar una movilidad sostenible que incluya el uso de la bicicleta en
una estructura vial antigua y morfoldgicamente limitada? (Sotomayor, V.A.M., Betancourt., &
Sangurima, W. J. 2016). En la actualidad encontramos una ciclo via en el casco central de la
ciudad de Loja que no ha tenido una respuesta a una movilidad urbana, donde el proyecto es

aceptado socialmente como una propuesta de movilidad recreativa.

No se pueden colocar los tramos de la ciclo via en el casco central de la ciudad sin un previo
estudio validado. “Para que la ciclo via sea incluyente debe cumplir requisitos en beneficio del

ciclista, los cuales constituyen el disenar nuevas facilidades y evaluar las existentes” (Acufia-

Leiva, R. A. 2016).

La falta de estudio técnico del proyecto mencionado ya con anterioridad hace que el mismo
pierda importancia en la ciudadania lojana. “Uno de los principales éxitos en la ciclo via
recreativa en Bogota-Colombia es la ciudadania, y la cantidad de personas que permiten que

un espacio publico llegue a ser de interaccion social”. (Cortés, A. B. R. 2015).

Se realiz una rueda de prensa el dia 11 de Octubre del 2018 denominada ‘“Pronunciamiento
ciudadano sobre medidas adoptadas referentes a la apropiacién del espacio publico y

movilidad en bicicleta” donde la Arq. Alexandra Silva, representante del colectivo “Urbicletas



Loja” hace énfasis en volver a reescribir el borrador de la ordenanza. Art 6 “Derechos de los
ciclistas” literal “C” el cual menciona “Circular en caso de que exista por las sendas especiales
destinadas para el uso de bicicletas como ciclo vias, en caso contrario lo haran por las mismas
vias por las que circula el resto de vehiculos teniendo la precaucion de hacerlo en sentido de la
via por la derecha y acercandose lo mas posible al borde de la vereda”, la Arq. Silva menciona
que la ordenanza debe ser analizada mediante un recorrido por la ciudad mas no desde un

escritorio.

Finalmente, se enfatiza el problema vial que va creciendo continuamente, donde el espacio
publico es utilizado en su mayoria por el vehiculo privado, y no se genera un respeto hacia los
tramos establecidos para el ciclista, los cuales por una mala planificacion de disefio llegan a
confundir mas el proyecto, se fragmentan las rutas y en horas pico la movilidad urbana no
tiene el resultado positivo esperado. Es por ello que en base a los antecedentes, al desarrollo de
la problematica, y por motivos de tiempo y estudio se pretende redisefiar la ciclo via y guiar
la investigacion hacia una evaluacién y redisefio del actual proyecto, esto generaria a futuro un
posible desarrollo de ciclo via de movilidad urbana en el casco central de la ciudad de Loja,
dependiendo de la aceptacién que tenga la ciclo via se podra ir modificando el proyecto para

beneficio ciudadano.

1.3.Justificacién

Es necesaria la investigacion hacia la evaluacion y redisefio de los tramos de ciclo via,
primeramente porque ayudaria a que el casco central de la ciudad de Loja no esté
congestionado por el vehiculo particular en horas pico; se necesita establecer poco a poco un
proyecto de tal magnitud, gracias a la evaluacion y al redisefio, se empieza con la propuesta de
ciclo via, la misma que permite dar a conocer al peatdn, al ciclista y al conductor de transporte

privado una oportunidad de cambio vial en tiempo limitado.

La ciclo via de movilidad sostenible se enfoca en ser motivo de estudio con el Unico objetivo
de mejorarlo a futuro. Este proyecto es un incentivo urbano que ayudaria a que el casco central
de la ciudad de Loja sea un espacio mas peatonal e integral independientemente del uso de
suelo que encontramos alli, ademas de ello la presente investigacion ayudaria de gran manera

a una facilidad de acceso para las personas que no utilizan transporte motorizado.



La actual ciclo via, que nace gracias al incentivo politico empieza a generar cambios positivos
y negativos. La presente investigacion permite abrir paso a un nuevo proyecto enfocado hacia
las facilidades de movilizacion hacia el peaton. “El ciclo paseo permiti6 una integracion en la
ciudad, a través de la movilidad urbana, mostrando que era posible la movilidad alternativa en
Quito” (Oleas Mogollén, D., & Albornoz Barriga, M. B. 2016).

Finalmente la investigacion nos enfoca hacia un cambio que necesita la ciudad de Loja,
tomando en cuenta que el proyecto va a permitir un equilibrio de movilidad urbana en donde
Se va a empezar a generar una nueva perspectiva de espacio publico en el casco central de la
ciudad mejorando con el paso del tiempo y con la aceptacion necesaria de la ciudadania de

Loja.

1.4.Pregunta de investigacion

¢Como mejorar la ciclo via del casco central de la ciudad de Loja, donde el vehiculo privado
ha sido el participe principal de la movilidad urbana?

1.5.0bjetivos
1.5.1. Obijetivo general

Redisefiar la ciclo via del casco central de la ciudad de Loja, para abrir paso a un proyecto de

movilidad sostenible.

1.5.2. Objetivos especificos:

e Analizar el estado del arte, para conocer que evaluacion y que metodologia de disefio se
acopla més al casco central de la ciudad de Loja.

e Evaluar la ciclo via actual para poder encontrar tramos positivos y negativos, esto facilita
la investigacion ya que no seria necesario modificar todos los tramos establecidos hasta
la fecha.

o Redisefiar una ciclo via que permita un facil movimiento dentro del casco central de la
ciudad de Loja, de igual manera mejorar la movilidad urbana que conlleva a un mejor

uso de espacio publico.



1.6.Metodologia

1.Concebir idea de investigacion

2.Plantear el problema

Objetivos
Pregunta de investigacion
Justificacion

3. Elaborar el breve estado
de arte y marco teorico

Revisar literatura - Detectar literatura

Obtener literatura - Consultar literatura

Extraer informacidn principal - Construir marco conceptual
Construir marco normativo - Construir marco referencial

4. Disefio de investigacion  Evaluacion espacial de la -Social
actual ciclo via -Tipos de ruta
-Ergonomia
-Sefialéticas
5. Propuesta de disefio Establecer metodologias de  -Cartografias del lugar
disefio en base a manuales -Percepcion desde el punto
de ciclo via de vista del ciclista

Desarrollo del redisefio de la  -Tramos principales y
ciclo via secundarios
-Presentacion del redisefio
por medio una simulacién
virtual

Presentacion del redisefio de
la ciclo via

6. Presentar resultados

Informe y presentacion de
investigacion




Capitulo 1

2. Marco teorico

2.1.Estado de arte

La presente investigacion se basd en la informacién recopilada de articulos cientificos

referentes a la problematica planteada, para ello se decidio realizar un estado de arte que ayudd

a determinar qué tipos de términos se utilizaron para definir un concepto de ciclo via, ademas

se estudi6 de manera concreta las evaluaciones y disefios de infraestructuras ciclisticas

internacionales con motivo de buscar a la que mas se adecue a la investigacion planteada.

El estado de arte ayudo a estudiar las falencias del proyecto actual en el casco central de la

ciudad de Loja, aquellos articulos fueron escritos como manuales de disefio, sin embargo se

puso en practica las investigaciones de cada autor en ciudades metropolitanas, a continuacion

se dara una descripcion de cada uno de ellos.

Tabla 1: tematica de estado de arte

Tema Autor/es Afo
La bicicleta y la transformacion del espacio publico ~ Daniela Oleas 2016
en Quito Mogollén & Maria
Belén Albornoz
Barriga
Infraestructura de bicicleta: Angela Hull & Craig 2014
C’Holleran
¢Puede un buen disefio mejorar el ciclismo?
Bicycle infrastructure:
Can a good design encourage cycling?
La ciclo via en Bogota un espacio publico de Astrid Bibiana 2015

recreacion y ocio: ambiente, salud y ciudadania

Rodriguez Cortés




Auditorias, guias y aspectos del ciclismo Gary Veith & Peter 2014

Eady
Cycling aspects of austroads guides

Estandares de disefo de ciclismo en Londres Alcaldia de Londres 2014

London cycling standards

El articulo denominado “La bicicleta y la transformacién del espacio publico en Quito”
(Mogollén, D., & Albornoz, M. 2016), menciona problemas politicos y técnicos de
movilizacion de ciclo via mal planteados, ademas de un mal servicio de alquiler de bicicletas,
la presente investigacion realiza un analisis el cual es dividido en tres partes: 1. Nivel politico
que permite observar el desarrollo del proyecto al paso de los afios a partir del punto de vista
administrativo 2. La construcciéon del artefacto socio-técnico de la bicicleta que permite
identificar el problemay encontrarle una solucion 3. El uso de la bicicleta en el espacio publico,
es aqui donde se menciona la reaccion que ha tenido un ciclo paseo en la ciudad de Quito, el
cambio de movilizacion no motorizada que permite dar a conocer al ciudadano nuevas
facilidades y oportunidades de cambio a nivel vial. Finalmente la investigacion se dirige en su
totalidad a una oportunidad de movilizacion limitada para el ciclista, la misma que es analizada

bajo los problemas y decisiones politicas mal tomadas.

El articulo denominado “Infraestructura de bicicleta: ;Puede un buen disefio mejorar el
ciclismo?” (Hull, A., Craig, O. 2014) direcciona la investigacion para observar si mediante un
buen disefio de ciclo via se pueda llegar a motivar a mas personas a utilizar la bicicleta, en base
a esa premisa se ha estudiado el trabajo de trazados de ciclo via de seis ciudades diferentes de
Europa (Edinburgh, Cambridge, Amsterdam, Rotterdam, The Hague, Utrecht), este articulo
recomienda principalmente el como mejorar la infraestructura designada para el ciclista; para
llevar a cabo las diferentes comparaciones se han realizado diferentes métodos, el primero de
ellos es el de recopilacion de datos de cada ciudad ya mencionada, seguidamente toman en
cuenta el estudio del manual de disefio de infraestructura de bicicleta de Holanda (CROW
2007) que les permite obtener una investigacion cualitativa, finalmente como contexto de caso
de estudio y en base a los métodos anteriores ya mencionados, el buen disefio de ciclo via tiene
que ver con la percepcidn del ciclista en base a contextos de politica y de espacio de cada

ciudad.



En el articulo “La ciclo via en Bogota un espacio publico de recreacion y ocio: ambiente, salud
y ciudadania” (Rodriguez, A. 2015), menciona el proceso de desarrollo que ha tenido la ciclo
via en Bogota y los cambios positivos que se han generado en la ciudad, para ello se estudio el
espacio publico en base al movimiento no motorizado, por lo cual toma en cuenta tres pilares
de trabajo: salud, ambiente y ciudadania, en base a estos pilares tiene como objetivo hacer que
este espacio se vuelva accesible para poder dar a conocer al lector como se puede desarrollar

un cambio de movilidad vial.

La investigacion “Auditorias, guias y aspectos del ciclismo” (Veith, G., & Eady, P. 2014) tiene
como objetivo dar a conocer la planificacion de disefio, la gestion del trafico y guia de
seguridad vial. Para llevar a cabo el desarrollo de la investigacion primeramente describe a
Nueva Zelanda de manera general, tomando en cuenta planificaciones ciclisticas, es decir la
integracion de la bicicleta como medio de transporte, que tipo de conectividad se debe realizar,
este punto tiene que ver con la ergonomia, dependiendo del sector donde vayamos a analizar,
es importante saber especificar la sefialética necesaria para poder informar al ciclista y dar una
lectura répida y entendible del trazado de ciclo via, esta investigacion permitié informar al
lector como se debe disefiar una ciclo via que sea entendible para cualquier ciudadano, es decir
el respeto del espacio peatonal, del transporte publico y privado, esto permitié marcar rutas y
darle importancia al proyecto; se explica de manera general como se deben disefiar los

parqueaderos de bicicletas, especificamente la localizacion y la seguridad para la bicicleta.

La investigacion “Estandares de disefio de ciclismo en Londres” (Tfl., U. K. (2005)” permite
un disefio de ciclo via que se dividié en diferentes partes: 1. Analizar las calles para poder ver
en cuales se puede realizar una intervenciéon de acuerdo al tema hablado 2. Técnicas que
permiteron un mejoramiento de las calles ya analizadas para poder introducir las ciclo vias y
darles la importancia necesaria 3. Rutas ciclisticas. De esta manera se fue introduciendo un
trabajo que permiti6 mantener en conexion al peatén y al ciclista, tomando en cuenta la
clasificacion y el orden que le dan a la investigacion para poder clasificar el tipo de movilidad

y sobretodo darle validez al proyecto ciclistico.
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2.2.Marco conceptual

2.2.1. Movilidad urbana sostenible

En este siglo XXI la movilidad urbana sostenible es una oportunidad que brinda seguridad al
peaton al momento de circular por la ciudad, ya sea por medio de transporte publico, aceras o

bicicleta, esto se genera a través de gestiones politicas. (PNUD, 2017).

Imagen 1: Movilidad urbana sostenible

El espadio que acupan
as

Fuente: La dimensién urbana, 2017

2.2.2. (Qué es una ciclo via?

La ciclo via es una opcion de movilidad que ayuda a regular problemas viales, permitiendo
conexiones rapidas, mejora la calidad de vida a las personas que se encuentran rodeadas por

esta infraestructura. (Acufa, 2016)

En Europa una ciclo via es un “paseo urbano” ya que la ciudadania se ha encargado que estos

espacios no sean reemplazados por un cambio de vias rapidas de circulacion. (Borja, 2003)

Como aporte académico existe una coincidencia que los autores mencionan de la movilidad
ciclistica, en base a ello desde el punto de vista de la investigacion se denomina ciclo via a un
espacio independiente que debe ser utilizado para beneficio social, permitiendo mejorar la

salud del ciclista, y su &mbito socio-econémico.
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2.2.3. Clasificacion de ciclo vias

e Ciclo via de movilidad urbana

Una ciclo via de movilidad urbana permite una conexion directa con la vialidad, en donde se
parte desde el apoyo politico para generar este tipo de proyecto, en base a un plan local de

estrategia ciclistica, con puntos generales los cuales son los siguientes:

-Desarrollo de una red ciclistica donde se abarca: parqueaderos, rampas de acera, fuentes de

agua, sefializacion
-ldentificacion de rutas de bicicleta con enlaces a nivel regional o redes adyacentes

-Determinacion del ciclismo por parte del municipio. (Veith, G & Eady, P. 2011).

e Ciclo via de movilidad recreativa

La ciclo via de movilidad recreativa es un espacio de construccion social que permite incentivar
al ciudadano a realizar esta actividad fisica en esta infraestructura por un tiempo limitado,
ademas de ello la ciclo via recreativa permite realizar otras actividades como el cuidado de
mascotas 0 puestos para mantenimiento de bicicletas, permitiendo la integracion del peaton.

(Cortés, 2015). A continuacion se describen puntos generales:
-Incentivo social

-Promocionar proyecto a través de publicidad

-Métodos de ensefianza sobre qué espacio esta designado para su uso

-Seminarios de educacién vial (Veith, G & Eady, P, 2011).
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Imagen 3: Ciclo via urbana en la ciudad Imagen 2: Ciclo via recreativa de
de Amsterdam Bogota

Fuente: Bycicledutch.wordpress.com

Fuente: google.com

Para finalizar se han mencionado ideas que engloban las dos terminologias ya mencionadas

Tabla 2: Generalidades de movilidad urbana sostenible de ciclo via urbana y recreativa

Funcion de ruta Comentarios

Seguridad Riesgo minimo de lesiones en relacion
con el tréfico, espacio para circular,
conflicto minimo de vehiculos.

Coherencia Enlaza origenes y destinos de los viajes
principales, tener conectividad, ser
continuo, estar firmado, ser de calidad,
facil de seguir y tener opciones de ruta

Espontaneidad Ruta directa, evitar desvios y tener
velocidades infalibles

Atractivo [luminacion, integracion con el entorno,
acceso a diferentes espacios

Confort Superficie de conduccion antideslizante,

pendientes suaves, evitar maniobras
complicadas, obstruccion minima de
vehiculos.

Fuente: Auditorias, guias y aspectos del ciclismo, 2014

Elaborado por: El autor
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2.2.4. ¢Como mejorar el estado actual de una ciclo via?

Tabla 3: Mejoramiento de ciclo via

Problema

Solucién

1) Seguridad

-Sefializacion clara, que identifique la presencia del ciclista
-Proteccion para el ciclista mediante el disefio de bordillos
-Proveer de espacio verde a la infraestructura en areas peligrosas
-Ruta cémoda que pueda ser utilizada por personas de cualquier
edad

-Asegurar que ningin mobiliario urbano interrumpa la circulacién
en la ciclo via, ejemplo rejillas de drenaje

2) Accesibilidad

-Proveer al ciclista acceso a calles primarias y espacios peatonales
-Proveer rutas unidireccionales en calles de circulacion de
velocidad baja

-Reasignar espacios de vialidad con motivo de mantener la
continuidad de la infraestructura

-Ergonomia comoda

-Ampliacion de carriles de ciclo via

3) Vialidad

-Reducir la velocidad en intersecciones por parte del vehiculo
privado

-Utilizar pintura termopléastica en espacios donde no se pueda
seccionar permanentemente la ciclo via

Fuente: Auditorias, guias y aspectos del ciclismo, 2014

Elaborado por: El autor

Se ha colocado un ejemplo de la ciudad de “Utrecht” en Holanda, en donde mejoran la calidad

de vida interviniendo en un espacio residual urbano, se explica como reorganizan la

accesibilidad vial y peatonal de manera mas directa y codmo se genera un parque en el sector

acoplando directamente al ciclista y al peatdn, el trabajo segrega de manera ordenada el

movimiento del transporte privado, publico y del ciclista.
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Imagen 4: Utrecht- Holanda afio 2009

. . Calles primarias Ciclo vi
Espacio residual urbano |y secundarias I Ciclo via I

Fuente: Bicycledutch.wordpress.com

Imagen 5: Utrecht-Holanda afio 2018

Intervencién del parque | Redisefio ciclo vialllil] Redisefio de calles puuy
primarias y secundarias

Fuente: Bicycledutch.wordpress.com

2.2.5. Tipo de carril

-Nivel uno: Si la medida de la calzada es superior a los 4 metros, podria utilizarse un carril para
transporte pablico o transporte pesado, y otro carril para transporte particular, el mismo puede
ser compartido con ciclistas, si la calzada es menor a esa medida se representa facilmente la
ciclo via mediante sefializaciones verticales, ya que la velocidad del vehiculo particular es méas

controlada.
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-Nivel dos: Cuando la ciclo via se encuentra en una calle residencial, las sefializaciones deben
aplicarse en puntos que permitan mantener informado al ciclista y generar una circulacion

constante la sefialética puede ser fija 0 con pintura termoplastica.

-Nivel tres: Este tipo de carril se encuentra en una calle residencial de igual manera, pero a
diferencia del nivel dos, aqui nos encontramos con una calzada de dimensién mas pequefia, lo
que provoca que el carril sea identificado con sefialética horizontal, el mismo que puede ir
colocado en la mitad de la calzada, entre el espacio de parqueo del vehiculo particular y el carril
de circulacion, al generar solo sefialética horizontal con pintura termopléstica se genera una
lectura rapida del ciclista, lo que permite que el mismo pueda observar cuando el vehiculo

estacionado va a abrir la puerta y cuando un vehiculo esta circulando a su lado.

-Nivel cuatro: El carril de ciclo via se encuentra en una calle de uso mixto, ya sea residencial
y comercial, en este nivel la ciclo via no es definida por ninguna sefializacion pero para el
beneficio de circulacion del ciclista es necesario colocar distribuidores de transito y rompe
velocidades, de esta manera es muy sencillo para el ciclista compartir el carril con el vehiculo

particular.

-Nivel cinco: Este altimo nivel recopila toda la informacién anterior, en donde se realiza un
trabajo de intervencion vial, utilizando sefialéticas y medidas de control de velocidad, tomando
en cuenta el facil acceso para vehiculos de emergencia, pero sin olvidarse de los carriles

mencionados con anterioridad. (Departamento de urbanismo de Los Angeles, 2010).

El departamento de urbanismo de Los Angeles manifiesta que se puede llegar hasta un disefio
de nivel cinco en cualquier calle, pero se necesita un trabajo con estudio previo, se recomienda

analizar la calle para poder aplicar los niveles estudiados.

2.3.Marco normativo

Se han recopilado ordenanzas locales, nacionales, regionales e internacionales para elaborar el
marco normativo, esto se debe a que a nivel local no hay las ordenanzas necesarias que

permitan desarrollar un proyecto de esta infraestructura.
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Se han recopilado ordenanzas nacionales ya que se conectan directamente con ordenanzas

locales a diferencia de las regionales e internacionales.

Se ha recopilado ordenanzas regionales especificamente del pais Colombiano, esto se debe a
que mantienen una de las mejores ciclo vias recreativas a nivel latinoamericano, y de esta

manera se utilizaran a nivel local.

Finalmente se ha recopilado ordenanzas internacionales del pais Holandés, esto se debe a que
el pais mantiene a nivel mundial la mejor infraestructura de ciclo via, tomando en cuenta

aspectos urbanos, viales, culturales, etc. Estas ordenanzas pretenden ser utilizadas para

beneficio de la investigacion.

2.3.1. Ordenanza local

Tabla 4: Ordenanza local

Referencia

Ordenanza

Descripcion

Educacion vial

“Ordenanza que crea
el sistema municipal
de movilidad
alternativa no
contaminante de
transporte terrestre no
motorizado en la
ciudad de Loja” Art
18: “Difusion del uso

de la ciclo via” “Cap.

8 Educacion vial y
participacion
ciudadana”

La municipalidad difundira el beneficio de utilizar la
ciclo via y eco ruta, mediante organizaciones y
colectivos, se haran campafias en instituciones
publicas para mencionar el beneficio de la ciclo via

Estacionamiento

“Ordenanza que crea
el sistema municipal
de movilidad
alternativa no
contaminante de
transporte terrestre no
motorizado en la
ciudad de Loja”

1) La bicicleta debera ser estacionada en el espacio
designado, en caso de no haber aparcamiento en un
radio de 50m, se podra dejar la bicicleta asegurada en
un mobiliario urbano, el tiempo no debe pasar las 24
horas y no debe dafiar el mobiliario urbano, ademas
la bicicleta estacionada no debera obstaculizar la
salida del vehiculo particular estacionado.

2) Para la circulacion peatonal, dejar un espacio
minimo de metro y medio, y no utilizar mas de un
25% del ancho de la acera

3)No estacionar frente a zonas de descarga, en la
calzada cuando se realice alguna actividad publica, en
paradas de buses, equipamientos estudiantiles,
edificaciones donde se pueda aglomerar la ciudadania
(cines, discotecas)

4) Cuando el estacionamiento de la bicicleta se
encuentre en una zona peatonal o en alguna acera, el
ciclista podra circular sobre estas para llegar al
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estacionamiento por el camino mas corto ya sea por
la infraestructura designada o por la calzada, a una
velocidad que no sea mayor que la de los peatones ya
que ellos tienen preferencia sobre la bicicleta

Desarrollo de “Ordenanza que crea 1) Bicicleta y ciclista debe ser visible en todo
ciclo viaen base el sistema municipal momento
al ciclista de movilidad 2) La bicicleta debe contar con un pito
alternativa no 3) Utilizar sefalizacion intermitente en la bicicleta
contaminante de 4) Llevar pasajero en bicicleta, solo si el ciclista es
transporte terrestre no  mayor de edad, se podra llevar al menor de edad
motorizado en la hasta una edad de 7 afios.
ciudad de Loja” Art.

11: “Caracteristicas
de las bicicletas”
“Cap. 5 De las
bicicletas”

Fuente: Instituto ecuatoriano de normalizacién
Elaborado por: El autor

2.3.2. Ordenanza nacional
Tabla 5: Ordenanza nacional

Referencia Ordenanza  Descripcion

Sanciones “Ley - Sancidén con multa y reduccion de puntos en la licencia de
organicade  conducir:
transporte 1) No permitir el transporte de bicicletas a ciclistas que lo necesiten,
terrestre, si el vehiculo se encuentra equipado para este uso.
transito y 2) Conductor nacional o extranjero que no respete desvios en
seguridad avenidas y carreteras, cruce de caminos, intersecciones no
vial” Art. sefializadas y ciclovias.
141 3) Conductor nacional o extranjero que invada la infraestructura
“Contraven
ciones leves  ciclistica
de tercera

clase”
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Velocidades  “Plan -Velocidad maxima 50km
estratégico - Velocidad maxima 30km (Carril compartido)
nacional de  -Ancho minimo del carril bicicleta unidireccional: 1,20 m.
ciclo vias” -Ancho méximo del carril 3m
Ministerio de  -Ciclo via unidireccional medida minima 1.20m/1.50m
transportey ~ recomendable
obras -Ciclo via bidireccional medida minima 2.20m/2.50m
publicas. recomendable
-Espacio de resguardo con bordillo superior a 50mm de alto,
incrementar 200mm para cada lado de la ciclo via
-Obstaculos discontinuos (mobiliario urbano, arboles, etc.) distancia
minima respecto a la rodadura debe ser de 400mm.
Medidasde RTE INEN Las mismas informan las prohibiciones, restricciones, obligaciones
infraestruct  004- Parte 6  y autorizaciones existentes.
ura “Senalizacio
n vial. Parte
6: Ciclo
vias” ¢
Cap.7.7
Sefiales
regulatorias
Evaluacion  RTE INEN Las mismas informan el trazo y sefialética necesaria que se debe
de laciclo 004- Parte 6  implementar en la infraestructura ciclistica
via “Sefializacio
n vial. Parte
6: Ciclo
vias™ ¢
Cap.8
Sefalizacion
horizontal”
Infraestruct “Senales de  Capitulo que menciona de manera general que tipo de separadores
ura que traficoy se debe utilizar en la infraestructura ciclistica
funcionaen reglamento
horario en Holanda”
nocturno Cap.94

“Dispositivo
S
complement
arios”

Fuente: Instituto ecuatoriano de normalizacién

Elaborado por: El autor



2.3.3. Ordenanza regional

Tabla 6: Ordenanza regional

19

Referencia Ordenanza

Descripcion

Comodidades “La bicicleta en el territorio nacional y se
modifica el cédigo nacional de transito” Art.
6 “Parqueaderos para bicicletas en edificios

publicos” (Colombia)

Ya establecida la ley, en un
plazo no mayor a dos afios, se
deberd incorporar en
equipamientos publicos espacios
destinados a vehiculos
automotores y para bicicletas

Fuente: Federacion Colombiana de ciclismo, normativa, 2014.
Elaborado por: El autor

2.3.4. Ordenanza internacional

Tabla 7: Ordenanza internacional

Referencia Ordenanza

Descripcion

“Sefiales de trafico y reglamento
en Holanda” Art. 4
“Posicionamiento vial”

Clasificacion peatonal y
ciclistica

1) El peatdn debe utilizar la
acera en todo momento

2) Si la acera se encuentra en
construccion o mantiene alguna
falencia técnica, el peaton podra
utilizar la ciclo via

3) Si la infraestructura ciclistica
se encuentra en construccion o
mantiene alguna falencia
técnica, el ciclista podra utilizar
la calzada

“Senales de trafico y reglamento
en Holanda” Cap.1 “Conducta
de trafico”

Desarrollo de ciclo via
en base a las reglas de
conducta del ciclista

-Capitulo dedicado al
desarrollo de una ciclo via en
base a las reglas de conducta que
debe cumplir un ciclista

lHluminacién “Senales de trafico y reglamento  Como se debe manejar la
en Holanda” Art: 35 Cap.2.13 iluminacion para un ciclista
“Usar iluminacion mientras se
conduce”
Respeto “Sefiales de trafico y reglamento  El respeto hacia el peaton
en Holanda” Art: 49 Cap.2.19
“Peatones”
Seguridad “Sefiales de trafico y reglamento  La seguridad hacia el ciclista

en Holanda” Art: 60 Cap.2.28
“Casco de seguridad”

Fuente: Ministerio de infraestructura y medio ambiente, 2013

Elaborado por: El autor
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2.4.Marco referencial

Para el presente apartado se han escogido manuales de disefio con motivo especifico de su
estudio y por ende el poder analizar a detalle como se han ido resolviendo los puntos que se
mencionaran a continuacion, para poder obtener informacion necesaria que se utilizara en el

diagnostico y redisefio de la ciclo via en el casco central de la ciudad de Loja.
2.4.1. Manual de disefio Holandés
e Fundamentos de disefio

Es importante tomar en cuenta que el disefio de la infraestructura no se basa solamente en
dibujo o programas digitales, el disefiador debe analizar el comportamiento del ciclista, ya que

puede hacer uso del espacio de una manera distinta a la vision del proyectista.

Se debe estudiar de manera obligatoria el estado de la infraestructura y el comportamiento

urbano del ciclista.

Tabla 8: Estado de la infraestructura y el comportamiento urbano del ciclista

1. Fase inicial Se realiza la organizacion del proyecto, como se pretende
evaluar el comportamiento urbano, como se pretende levantar
informacion y que herramientas se piensan utilizar

2. Plande Analizar la actual infraestructura e identificar los tramos méas
estructura para populares, para ello se debe comprender los lugares de origen 'y
la bicicleta destino, con este analisis se obtienen rutas que no permitan

desvios y se reduce el encuentro con vehiculos particulares

3. Fase de “cuello  Se evalua la calidad de las calles y los tramos principales y
de botella”() secundarios, se identifican todos los cuellos de botella para ir
resolviéndolos acorde a su urgencia

4. Programacion  Determinar cuales son las necesidades primordiales al momento
facilidades de mejorar la red, no basta con la implementacion de

infraestructura (intersecciones o puentes), la solucion se puede
encontrar también en:

Regulacion de semaforos

Reducir la movilidad de transporte particular

Mejorar el cruce

Mejorar la superficie de la calle

Construir estacionamientos para bicicleta

5. Fase de Se procede a realizar un presupuesto dar a conocer de donde se
implementacion sacaran los fondos para poder financiar el proyecto

6. Evaluacion del  Evaluar la ciclo via periddicamente, de manera que se pueda
disefio conocer donde puede o donde podria fallar el proyecto, es muy

(1) Cuello de botella: Referencia a puntos de ruta que se encuentran limitados, no permiten circular por los tramos de ciclo via.
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importante tomar en cuenta la opinion de las personas que van a
hacer un uso directo de la infraestructura ya que son una fuente
vital de informacion

Fuente: Manual de disefio para el trafico de bicicletas, 2011
Elaborado por: El autor
e Evaluacién de conexiones para bicicleta

Se puede evaluar una ciclo via de diferentes maneras, una opcion clara seria las constantes
quejas residenciales donde podrian mencionar que el proyecto no se desarrolla de manera
positiva o si en esa infraestructura se realizan actividades ilegales. Se puede evaluar mediante

el analisis de los cuellos de botella.

Tabla 9: Evaluacion de ciclo vias

Evaluacién de redes -Ruta directa
-Comodidad
-Atractivo
-Ubicacion automovil vs bicicleta
-Seguridad de transito
-Satisfaccion del ciclista

Evaluacion de rutas -No es necesario evaluar toda una ciclo via, pero si
conexiones principales. Se toman en cuenta los siguientes
puntos.

-Tiempo estimado de paradas
-Retrasos o demoras
-Calidad de pavimento
-Dimensiones
-Contaminacion acustica
-Espacio libre de obstaculos
-Seguridad social

Inspeccion de pavimento Calidad y tiempo estimado de su uso

Obras viales -No permitir que el ciclista utilize el espacio de calzada
designado para el transporte motorizado
-Utilizar la sefializacion adecuada para informar al ciclista
si se esté realizando alguna obra y si se esta utilizando la
infraestructura ciclistica

Analisis de estacionamiento  -Ordenanzas municipales que especifiquen espacios de
de bicicleta estacionamiento y restrinjan al ciclista donde no se puede
estacionar la bicicleta

Fuente: Manual de disefio para el trafico de bicicletas, 2011

Elaborado por: El autor
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e Estrategia de gestion politica urbana

Tabla 10: Estrategia de gestion politica urbana

Estrategia de gestion politica urbana

Requisitos -La uniformidad del pavimento determina la experiencia del ciclista
Drenaje Constante mantenimiento de la infraestructura ya que el ciclista no
podra circular si encuentra espacios con agua empozada ya que no se
conoce su profundidad
Estética Color de pavimento, apoya la continuidad de circulacion
Sefalética Pintura termo-pléastica, es costosa su instalacién, pero es mas
horizontal econdmico su mantenimiento
Area verde -Mejorar de manera notable el paisajismo
-Mejorar la experiencia en la infraestructura
-Proteger los problemas causados por el clima
Iluminacién -Aumenta la seguridad vial
-Mejora el flujo vial
-Aumenta la confianza del ciclista para utilizar la infraestructura
-Mejora la seguridad social
-El &rea de uso es mas visible
Sefalética Los letreros informan la ruta para el ciclista
vertical
Seguridad en -Prevenir estos casos disefiando la ciclo via en espacios donde haya
contra de la bastante circulacion peatonal, de esta manera el ciclista se siente
delincuencia protegido, de igual manera en horarios nocturnos
-Instalar mejor iluminacion
-Retirar objetos que obstaculicen la vision del ciclista, podria ser area
verde en algunos casos
-No colocar mobiliario urbano de escala pronunciada porque genera
espacios donde una persona pueda delinquir
Facilidades Ofrece proteccion ante agentes climatologicos como la lluvia, tanto
para el ciclista como para la bicicleta
Lugar para Espacio con vista atractiva relacionado con &rea verde
descanso
Estacion de -Venta de productos relacionados al ciclista
servicio -Lugares que protejan e iluminen al ciclista
-Espacios para guardar la bicicleta, estas facilidades se generan gracias
a la administracion politica y a los duefios del predio
Analisis del -Actividades aislada vs actividades interrelacionadas
namero de -Residencias vs empresas vs edificaciones gubernamentales vs area

estacionamiento

céntrica vs parada de transporte publico

Fuente: Manual de disefio para el trafico de bicicletas, 2011

Elaborado por: El autor
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e Estrategia de motivacion social

Se ha colocado un ejemplo de la ciudad de “Copenhagen” en Holanda, el cual menciona como

a base de una idea se desarrollé un proyecto que ahora en la actualidad es de escala mundial.

El proyecto se trata basicamente de un grupo de voluntariado, que realizan paseos urbanos por
la ciudad a personas de tercera edad con motivo especifico de conocer mas de su vida por

medio de un paseo, utilizando este transporte sostenible.

El proyecto como ya se lo ha mencionado ha tenido una gran acogida a nivel mundial, tomando
en cuenta la iniciativa de esta ciudad holandesa, donde solo basta de una idea que genere
participacion ciudadana, para que se pueda utilizar la bicicleta en espacio publico de manera

rutinaria.

Imagen 6: “Cycling without age”

Fuente: cyclingwithoutage.org

Elaborado por: El autor

e Tipo de ruta

Tabla 11: Tipo de ruta

Requisitos principales para ciclo rutas

Requisito principal ~ Aspecto primordial Definicion
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Coherencia

Ser reconocida
facilmente, aunque los
tramos  ciclisticos no
generen una velocidad
gue no sea mayor a 30
km/ horay que responda a

una conexion de viaje

La ciclo ruta general enlaza los puntos
focales de la infraestructura y permite
generar articulaciones hacia ciclo rutas

secundarias

Ser directa

Ser directa en términos de

distancia y tiempo

Representacion de ruta en base a
velocidades que se generen del vehiculo

particular

Ser segura

Evitar conflictos con el
trafico de cruce y separar
diferentes  tipos  de

vehiculos

Ciclo rutas principales no deben ir en
conjunto con el vehiculo particular en
caso que no se desarrolle de esa manera
se debe controlar la velocidad del
vehiculo y se reconocen las ciclo rutas
principales por su disefio de conexién

hacia el resto de tramos

Ser comoda

1)Mantener fluidez en

base a la movilidad

2)Generar comodidad

1)Las ciclo rutas funcionan cuando los
tramos no son interrumpidos ya que el

ciclista no se sale de la infraestructura

2)Ocupan una buena sefializacion que

orienta al ciclista

Ser atractiva

Brinda seguridad social

-Buena visualizacion, buen recorrido,
espacio visual genera seguridad al

ciclista

Fuente: Manual de disefio para el trafico de bicicletas, 2011

Elaborado por: El autor
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e Sefalizacion

Pasos para disefiar un sistema de sefializacion vertical
1)Identificar puntos importantes de partida y destino

Esta informacion facilita la lectura del ciclista, le permite leer el proyecto con facilidad y le

informa de rutas cercanas y lejanas y como se va a circular dependiendo del carril.

2)Letreros en punta de toma de decision
Se debe sefializar todo el tramo hasta que el ciclista hay llegado a su destino
3)Aporte académico

La sefializacion vertical depende de manera particular en el casco central de la ciudad de Loja
en base a las particularidades que se evallen, de manera que se pueda sefializar en base a un
redisefio y no a una propuesta nueva.

Sefializacion horizontal

La sefalizacion horizontal permite orientar al ciclista de manera directa, informando su
circulacion establecida, para ello se han establecido dos sefializaciones horizontales para
infraestructuras ciclisticas: el asfalto, hormigén o losas de hormigén, las cuales son un
pavimento continuo, texturado y coloreado con el fin de delimitar el adoquin, piedra, etc. Y el
segundo seria la pintura termoplastica que responde a las mismas necesidades mencionadas

pero por agentes climatologicos su mantenimiento seria mas continuo.

2.4.2. Manual de disefio Boliviano

e Infraestructura

Infraestructura para peatones

Construir orejas en las esquinas reduce el paso peatonal, ya que el ciudadano no circularia por

una calzada de dimensiones extensas y no se generarian accidentes.
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Imagen 7:Infraestructura para peatones

Fuente: Manual de disefio de calles para ciudades Bolivianas

Elaborado por: El autor

Infraestructura para ciclistas

Caso 1) Ciclista mezclado con el transito

Al mezclar la circulacion ciclistica con la circulacién vehicular es méas factible que no se

generen accidentes, ya que hay mejor visualizacion para cada usuario.
Caso 2) Paso ciclista separado del trafico

En este caso el espacio peatonal y el espacio ciclistico deben estar un poco alejados al borde

de la calzada para mejorar la visibilidad de los conductores.



Imagen 8: Infraestructura para ciclistas
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Caso 1: Paso ciclista mezclado con el trafico Caso 2: Paso ciclista separado del trafico

Fuente: Manual de disefio de calles para ciudades Bolivianas

Elaborado por: El autor

2.4.3. Manual de disefio de Costa Rica

e Metodologia de evaluacion

Dstanciu 0 amplor paro mejorer o
visibikidod de ko conductores

Se ha recopilado informacidn del presente manual con motivo especifico de buscar una

alternativa de evaluacion para la presente infraestructura ciclistica.

Tabla 12: Metodologia de evaluacion

Alternativa Desarrollo Aporte académico
Conteo de Conteo automatico: Permite evaluar la ciclo via Para poder realizar un
_— utilizando la misma por medio de la bicicleta, conteo de ciclistas se

ciclistas . )
tiene como desventaja el no poder observar el debe evaluar
desarrollo de movilidad que se da en la parte primeramente la
posterior de la ciclo via. infraestructura, de
Conteo manual: Tiene como ventaja el no manera que se pueda
utilizar ningun equipo, permite ser evaluada escoger cualquiera de
mediante horarios especificos en zonas donde se  las dos opciones
desarrolla mas movimiento ciclistico mencionadas con el
motivo de facilitar el
conteo.
Encuesta Willumsen (2008) menciona que la “encuesta a La presente encuesta

la vera del camino” puede ser desarrollada
directamente al ciclista que esta utilizando en ese
momento la ciclo via, esta encuesta es muy
diferente a la que se realiza en la residencia del
encuestado ya que se toman datos del recorrido
que va a realizar en ese momento el ciclista

dependeria del
desarrollo del anterior
punto mencionado, se
podria realizar
dependiendo del
movimiento ciclistico
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que se generaen la
infraestructura

Determinacié  Tipo de carril: Depende de la velocidad que se

n maneje el transporte particular de manera que se
pueda regular el movimiento del carro y de la
bicicleta Mapas origen-destino: Evidencia la
informacion recopilada

Este dltimo punto
permite la
culminacion de la
evaluacion en donde
se definen los datos
levantados.

Fuente: Guia de disefio y evaluacion de ciclo vias para Costa Rica, 2016

Elaborado por: El autor
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Capitulo 3

3. Fase experimental de disefio

3.1.Diagnostico

En el presente diagndstico se realizd una evaluacidon general de todos los tramos ciclisticos
emplazados actualmente, de manera que se pudo estudiar los puntos caracteristicos,
refiriéndose a tramos donde hubo mayor actividad por parte del peatdn, del ciclista y del

vehiculo particular.

Se utilizaron fotografias, puntos de observacion, puntos de conteo de ciclistas y una encuesta
dirigida especificamente a colectivos particulares, este levantamiento de informacién permite
evaluar las principales conexiones a equipamientos publicos, sefializaciones horizontales y
verticales que informan la movilidad urbana del peatdn, al ciclista y al vehiculo particular,

medidas ergonémicas adecuadas de los tramos y uso apropiado de la infraestructura ciclistica.

Para finalizar se obtuvieron datos puntuales que permiten conocer la reaccién social por parte
del usuario que hace uso apropiado o inapropiado de la ciclo via, esto determin6 que el proyecto
debe ser intervenido en base a los siguientes puntos a tratar: Dimension, tiempo de recorrido,
seguridad de la ciclo via, sefalética, accesibilidad y finalmente infraestructura, la presente

informacidn sera descrita a continuacion.

3.2.Dimension de la ciclo via

3.2.1. Ancho de laciclo via

Se evaluaron ergonémicamente todos los tramos ciclisticos, primeramente el tramo
bidireccional y luego los tramos unidireccionales para poder identificar si mantienen una
medida apropiada para una buena circulacion ciclistica. En base a ello se determind si es

factible el uso de esa medida en ese espacio vial.

Se ha presentado en la ilustracién 1 la clasificacion de tramos: un tramo bidireccional y siete
tramos unidireccionales emplazados actualmente los cuales cumplen en su totalidad con
medidas minimas de acuerdo a la normativa ecuatoriana, pero la movilidad no se desarrolla

apropiadamente en los tramos unidireccionales ya que mantienen una medida minima en
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espacios de calzada donde la movilidad vial por parte del vehiculo particular es muy alta, de
manera que la comodidad de circulacion para el ciclista no se desarrolla de acuerdo a los

esperado y el usuario prefiere hacer uso de la calzada designada al vehiculo particular.

3.2.2. Longitud de la ciclo via

Se dividié la evaluacion de la ciclo via en dos partes, primeramente el tramo bidireccional y
luego los tramos unidireccionales para poder identificar el recorrido de un punto que se
encuentra al norte y otro punto que se encuentra al sur de la ciudad, analizado desde la

infraestructura ciclistica.

La longitud total del tramo bidireccional es de 3.2km, en cambio el recorrido por todos los
tramos unidireccionales hacen una suma de 10.2 km. En este punto se evidencia una comoda
circulacion en el tramo bidireccional ya que el tramo esta muy bien unificado, mientras que los

tramos unidireccionales se fragmentan y la infraestructura ciclistica pierde orden de ubicacion.

3.2.3. Tiempo promedio de recorrido

Para conocer el tiempo promedio de recorrido se dividié la evaluacion en dos partes,
primeramente el tramo bidireccional y luego los tramos unidireccionales, en este punto se

utilizo una aplicacién ciclistica para poder conocer el tiempo de recorrido. (Ver ilustracion 1)

El tiempo de recorrido que se marco por todo el tramo bidireccional fue de 17:10 min/km a una
velocidad aproximada de 20 km/hora, se mantiene una circulacion constante ya que los tramos
son entendibles y se mantiene la sefializacion apropiada que segrega el espacio del vehiculo

particular y del ciclista.

Se ha tomado como ejemplo el tramo unidireccional que pasa por la calle 18 de Noviembre
que fue del punto “A” al punto “B” que empieza del punto de encuentro “Puerta de la ciudad”
hasta el mercado central, el tiempo promedio total fue de 11 min/km aproximadamente, con un
ritmo medio de 4:26 min/km a una velocidad media de 13.5 km/hora, respetando los semaforos
designados para el vehiculo particular, el recorrido fue incomodo y no generé mucha seguridad
al ciclista por el constante movimiento vehicular y por el mal uso de los tramos. Se recorrid

hasta el punto “B” ya que alli se genera mayor congestion vehicular y peatonal.



Mapeo general

Circulacién en calzada, espacio designado para el vehiculo

Loja

Gooole

Ciclismo de carrera

2.76 00:12:15

%
03

32

04:26 min/lom
135 km/h

187 km/h

SIMBOLOGIA
Tramo bidireccional

Tramos unidireccionales
Puerta de la ciudad

Mercado central
Hidrologia

Tiempo promedio de recorrido desde la “Puerta de la ciudad”
(Punto A) hasta el mercado central “Punto B” 11 min/km, ritmo
medio 4:26 min/km a una velocidad de 13.5 km/hora
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3.3.Seguridad de la ciclo via

3.3.1. Clasificacion de carriles

Se evidencio cual era el tramo bidireccional y los tramos unidireccionales de manera que se
continué con la investigacion ya que se tenia identificado el desarrollo actual de la

infraestructura ciclistica y los puntos a analizar iban a ser ubicados de mejor manera.

El tramo bidireccional se lo identifico gracias a las medidas ergondémicas y a las sefialéticas
horizontales colocadas, mientras que los tramos unidireccionales fueron identificados por la

medida ergondmica de cada tramo (Ver ilustracion 2).

3.3.2. Ocupacion exclusiva

Mediante la clasificacion de carriles se realizd la denominada “ocupacidon exclusiva” que
identificd el mal uso que el ciudadano da a los tramos ciclisticos especificamente hablando del
vehiculo particular, la aglomeracion peatonal y la venta informal. Para ello se identificaron
puntos de observacion en los tramos ciclisticos donde era el mayor uso inapropiado del espacio

mencionado.

Dentro del tramo ciclistico que va por la calle “18 de Noviembre” se genera a diferencia del
resto del proyecto una movilidad muy incomoda para el ciclista, es aqui donde se genera una
venta informal que toma parte de la acera y de los tramos ciclisticos, esto provoca que el peaton
haga uso del espacio designado para la bicicleta para una mejor circulacion y que el ciclista

haga uso del espacio designado para el vehiculo particular. (Ver ilustracion 2)

El proyecto pierde importancia gracias al mal uso que el vehiculo particular le da a los tramos
ciclisticos, ya que se los utilizan como espacios de estacionamiento y de descarga de productos
de manera limitada, esto se genera en todas las calles donde estd emplazada la infraestructura

ciclistica (Ver ilustracion 2)

3.3.3. Sefalética de seguridad para el ciclista

En base a la informacion ya recopilada se identifico las “senaléticas de seguridad para el
ciclista” para ello se realizo un recorrido por todos los tramos emplazados para poder evidenciar

donde se encuentran ubicados correctamente.
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Se pudo evidenciar que solamente en el tramo bidireccional se encuentran sefialéticas de

seguridad las cuales son:

1) Pintura termoplastica que ayuda a dar continuidad al proyecto

2) Sefalizacion horizontal que define doble carril

3) Semaforos para ciclistas

4) Sefalizacion que especifica que alli se encuentra emplazada una ciclo via

5) Accidentalidad dentro de los tramos ciclisticos

Por falta de “Sefialética de seguridad” los tramos unidireccionales se fragmentan y no permiten
una orientacion factible para el ciclista. Para este punto de evaluacion se realiz6 un recorrido
por los tramos mencionados para poder observar donde se pueden generar accidentes ciclisticos

(Ver ilustracion 2).

Como particularidad, en las intersecciones de cruce de calle es necesario para el vehiculo
particular hacer uso del cruce peatonal marcado para poder observar si viene circulando otro
vehiculo, esto no es factible ya que el espacio designado para el peaton no es utilizado, ademas
de ello el conductor no se fija si viene un ciclista circulando, ya sea por el tramo emplazado o

por tramos fragmentados.



lustracion 2: Seguridad de ciclo via

Mapeo general

~~ 1

Venta informal Espacio de parqueo limitado

Senalética de seguridad Ocupacién exclusiva

Tramo bidireccional ® Vehiculo particular

® Circulacion peatonal

Accidentalidad Venta informal

Calle 18 de mayo

Tramo bidireccional
Tramos unidireccionales [N

La presente simbologia representa el trabajo de campo descrito a continuacion:
-Senalética de seguridad: Muestra de extremo a extremo la correcta colocaciéon de sefalizaciéon
-Ocupacion exclusiva: Mal uso del espacio ciclistico (especificado por intersecciones de manzana)

-Accidentalidad: Interseccién donde se observé mayor cantidad de accidentes ocasionados por el
vehiculo particular
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3.4.Sefalética informativa

3.4.1. Rutas de la ciclo via
Se evalud primeramente el tramo bidireccional para poder llevar un orden de informacion, de
igual manera se hizo lo mismo con los tramos unidireccionales, para ello se realizd un recorrido
por toda la infraestructura ciclistica observando detalladamente que tipo de sefializacion
encontramos en cada tramo y si esa sefializacion es factible para el ciclista, si informa un

recorrido de ruta, si genera seguridad y orientacion (Ver ilustracion 3).

El tramo bidireccional es el Unico que actualmente cuenta con sefialéticas de informacion
apropiadas que permiten al ciclista un recorrido factible. En los tramos unidireccionales al no
informar una “orientacion de ruta” el ciclista los utiliza de manera arbitraria, actualmente todos
los tramos unidireccionales se utilizan de esta manera, a excepcion del tramo que se encuentra
en la calle “24 de Mayo”, donde solo se encuentran sefialéticas que informan que ese tramo es
de uso ciclistico el cual no especifica sefialéticas horizontales ni semaforizaciones. (Ver

ilustracion 3).

Al no establecer sefaléticas de informacion para el ciclista el proyecto se desconecta con la
movilidad urbana haciendo que el ciclista haga uso de cualquier espacio dentro de la calle para

poder circular.

Para finalizar Unicamente encontramos en su mayoria sefializaciones que benefician la
circulacion para el vehiculo particular y el peatdén, como particularidad el uso de los tramos
ciclisticos es utilizado en gran parte por el vehiculo particular ya que no se especifica
técnicamente con la sefializacion adecuada que ese espacio es independiente y de uso Unico

para el ciclista (Ver ilustracion 3).

3.4.2. Velocidades
Se evaluo primeramente el tramo bidireccional y luego los tramos unidireccionales para poder
mantener un orden de informacion, para este punto se realizd un recorrido por toda la
infraestructura ciclistica para poder evidenciar donde se encontraban las respectivas
sefializaciones de velocidad que informen al peatdn, al ciclista y al vehiculo particular como se
debe circular por ese tramo urbano. En toda la infraestructura ciclistica no se encuentra ninguna
sefializacion que informe al ciclista cuél es la velocidad méaxima y cual es la velocidad minima

para circular, ya sea tramo bidireccional o tramo unidireccional.
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Como particularidad encontramos sefializaciones que informan directamente al vehiculo
particular que debe mantener una velocidad de 20 km/hora cerca de equipamientos
estudiantiles y 50 km/hora en calzadas de doble carril vehicular. En el tramo bidireccional la
calzada designada para el vehiculo particular se encuentra en mal estado, por lo cual el
conductor necesita maniobrar para no dirigirse al otro carril o al tramo ciclistico. (Ver

ilustracion 3).

3.4.3. Puntos de ayuda para el ciclista
Se evalué primeramente el tramo bidireccional y luego los tramos unidireccionales para
conocer de manera ordenada si hay puntos de ayuda para el ciclista establecidos alrededor de

la infraestructura ciclistica.

Actualmente no se han encontrado puntos de ayuda que informen de manera apropiada la
circulacion, la orientacion y los tramos mas accesibles de ruta para un fécil recorrido ciclistico.
Tomando en cuenta esas puntualidades, como referencia se identifica al agente de transito
como punto de ayuda, ya que al no encontrar los mismos alrededor de la actual ciclo via no se

puede evidenciar a profundidad este tema.

El servicio laboral que brinda el agente de transito se enfoca unicamente al orden de circulacion
del vehiculo particular, cuando la semaforizacion no funciona se requiere del trabajo del agente
de transito, o cuando se empieza a generar congestion vehicular se utiliza el servicio
mencionado. Cabe recalcar que gracias a la falta de sefializacion dentro de la infraestructura
ciclistica se pierda la importancia del proyecto, lo cual provoca que los agentes de transito no
le tomen importancia al mismo lo que genera que cualquier ciudadano utilice los tramos

unidireccionales de manera inapropiada (Ver ilustracion 3).



Mapeo general

Semaforizaciony
senalizacion horizontal ciclistica

Velocidad exclusiva vehiculo
particular

() 50 km/hora

. 20 km/hora

Puntos de ayuda

@ Agentes de transito

Tramo bidireccional

Tramos unidireccionales [l
Hidrologia

ND

No estacionar

Tiempo limitado
de estacionamiento

Senalética de velocidad
vehiculo particular

Seméaforo
Seméforo para ciclista

Senalética indicador
ciclo via

Punto de encuentro
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3.5.Usuarios

3.5.1. Conteo de ciclistas dentro de los tramos de ciclo via
Se ha realizado un conteo de ciclistas en tres horarios establecidos, en la mafiana de 9:00 —
10:00 am, en la tarde de 13:00 — 14:00, y en la noche de 17:00 — 18:00, en el mes de noviembre
del afio 2018 y en los meses de enero y febrero del afio 2019, este levantamiento de informacion
se lo realizé especificamente en el tramo bidireccional y en tres tramos unidireccionales, el que
va por la calle “24 de Mayo” el que va por la calle “Bernardo Valdivieso” y el que va por la
calle “18 de Noviembre”, tramos donde se ha observado mayor movilidad peatonal, vehicular

y ciclistica (Ver ilustracion 4).

Se valoro la informacion que se recopil6 en dias laborables, en fines de semana la ciclo via se
la consideré como movilidad recreativa ya que al no haber un movimiento regular por parte del
vehiculo privado, el ciclista circulaba por el carril establecido, por lo cual no se contabilizé es

ciclista ya que no utilizaba el tramo designado.

Tomando en cuenta estas aclaraciones, se contabilizd un aproximado de 16 ciclistas que
circulaban dentro y apropiadamente por el tramo ciclistico establecido, no se pudo establecer
un numero exacto ya que en ocasiones el ciclista utilizaba el mismo tramo de manera

bidireccional por falta de sefialética.

Para tomar en cuenta el tipo de ciclista, se reconocié aquel que circulaba con el equipamiento
de seguridad apropiado, el que no utilizaba equipamiento de seguridad apropiado, y el
denominado “ciclista laboral” que utilizaba la infraestructura ciclistica para uso comercial o

laboral.

Se realizaron ciclo paseos por parte de colectivos ciclisticos particulares, los cuales realizaban
un recorrido por el casco central de la ciudad haciendo uso de algunas rutas ciclisticas, esta
actividad se la realizé el dia martes de cada mes, cabe mencionar que no se utiliz esta
informacion ya que el ciclista en su mayoria utilizaba el carril del vehiculo particular, pero se

pudo recopilar informacion para la encuesta que sera analizada en el siguiente punto.

Dentro del mes de Noviembre como ya se menciond, se realiz6 una comparacion con los

resultados del presente afio, datos que seran informados a continuacion.
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Mes

Calle

Actividad

Reaccion

Noviembre

Calles semi peatonales
dentro del festival
internacional “Artes

Vivas”

Visualizacién de

peatdn y ciclista

Espacio
equitativamente
utilizado por ambos
usuarios, amplio
espacio de
circulacién definio
la velocidad del
ciclista en base al

recorrido peatonal

Enero/Febrero

Tramo bidireccional

Conteo activo de

ciclistas

Tramo utilizado para
circulacion rapida y
segura, conecta
directamente al
casco central de la

ciudad

Enero/Febrero

Tramo 24 de Mayo

Conteo activo de

ciclistas

Tramo utilizado para
circulacion
comercial y lenta,
genera inseguridad
por falta de
sefialética y

orientacion

Enero/Febrero

Tramo calle “Bernardo

Valdivieso”

Conteo activo de

ciclistas

Tramo utilizado para
circulacién
comercial y laboral,
se fragmenta y
pierde importancia

social

Enero/Febrero

Tramo calle “18 de

Noviembre”

Conteo activo de

ciclistas

Tramo utilizado para
circulacion

comercial y laboral,
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genera mayor
inseguridad, tramos
ocupados por
diferentes usuarios,
cruces de calles
generan accidentes,
el proyecto pierde

importancia

En el mes de Noviembre se observé una reaccion social mas positiva que en los dos meses
restantes, esto se debe a la amplia circulacion que tenia el peaton y el ciclista, ademas de la
seguridad que tenian al saber que por un tiempo limitado el vehiculo particular no iba a hacer

uso de la calzada.

En el mes de Enero y Febrero la reaccion fue positiva en el tramo bidireccional ya que al contar
con sefialética adecuada, el flujo ciclistico se realizd de manera conveniente, no hubo ninguna
obstaculizacion y el ciclista realizaba un recorrido comodo; en el resto de los tramos analizados
se formaron diferentes problemas que ya se han mencionado en puntos anteriores. En el tramo
de la calle “24 de Mayo” al ser un sector de un alto equipamiento comercial, el vehiculo
particular se estacionaba por tiempos limitados, en cuanto al recorrido del ciclista era

desordenado y no se desarrollaba muy a menudo.

En el tramo de la calle “Bernardo Valdivieso” los tramos se fragmentaban lo que hacia que el
ciclista utilice el carril designado para el vehiculo particular. En el tramo de la calle “18 de
Noviembre” el recorrido del ciclista era muy inseguro y lento, principalmente por la
incomodidad de circulacion, ademas se generaron accidentes ciclisticos en las intersecciones

de algunas calles que conectaban directamente a la calle.
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llustracién 4: Punto de conteo activo/inactivo

Mapeo general

Infraestructura
utilizada para circulacion laboral

Ruta ciclistica de colectivo particular Calle semi peatonal

ﬁ : Velocidades

. Punto de conteo activo

. Punto de conteo inactivo

Tramo bidireccional
Tramos unidireccionales I

Hidrologia [

La presente simbologia muestra donde hubo mayor movilidad ciclistica, para el proyecto este apartado se lo denomino “Punto de conteo activo” de igual manera represen-
tfando los resultados por interseccidén de tramo de ciclo via. Los detalles se han descrito con anterioridad.
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3.6.Encuesta, tabulacién y resultados

Se ha realizado una encuesta retrospectiva que evidencia la hipotesis de la investigacion, la
cual va dirigida a ciclistas de colectivos particulares , para ello se ha tomado en cuenta un
tamafo de poblacion de 112 ciclistas pertenecientes a colectivos particulares. Con un nivel de
confianza del 95% y con un margen de error del 5% lo que nos da un tamafio de muestra de 87
usuarios a encuestar. (Ver imagen 9)

1. Genero

Masculino 60% -
Femenino 40% -

2. Edad
10 a 18 (5%) e
18 a 30 (30%)
30 a 50 (15%) e
50 adelante (15%)

3. Necesidad de redisefio

Es necesario -
No es necesario -

4. Rutas principales

Calle: 24 de Mayo (40%) I
Calle: 18 de Noviembre (20%)
Tramo: Parque Jipiro — Salvador Bustamante Celi -




5. Comodidad de estacionamiento

Facil (5%)
Dificil (95%)

6. Inconveniente de circulacion

Obstruccion por parte de venta informal

Incomodidad de circulacion peaton - ciclista

Falta de seguridad generada por vehiculo

7. Rutas cercanas / lugar de trabajo

Ruta cercana (70%)

Ruta no cercana (30%)

8. Retirar islas de estacionamiento para mejorar la medida de las aceras

Retirar espacio de estacionamiento (60%)

No retirar espacio de estacionamiento (40%)

44



45

9. Reaccion social ante los ciclo paseos

Aumento de ciclistas (100%) -

Disminucion de ciclistas e

(0%)
10. Horarios para realizar un ciclo paseo
Horario en la mafiana (40%) Antes de empezar jornadas e
laborales
Horario en la tarde (10%) Luego de jornadas e

laborales

Horario nocturno (50%) No hay trafico ni aglomeracion -
peatonal

11. En los ciclo paseos, se utiliza el tramo emplazado o toda la calzada

Tramo emplazado (15%) Sensacién de seguridad -

Toda la calzada (85%) Comodidad al momento de circular I
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12. Infraestructura ciclistica necesaria
Deberia mantenerse (10%) Es accesible y mantiene [
una ruta cercana al trabajo

Deberia ser ergonémicamente mas grande (90%) I

Se deberian ensanchar los tramos

13. Desarrollo de proyecto ciclistico

Infraestructura entendible (10%)

]
Tramo Jipiro — Calle Salvador Bustamante Celi
]

Infraestructura no entendible (90%)
Colocar sefaléticas tanto para el ciclista local

como para el ciclista que no reside en la ciudad

Para finalizar con los resultados de la encuesta se ha demostrado que se necesita un redisefio
de infraestructura, que permita una seguridad y una circulacion rapida, ya que la motivacion
social por mantener vigente el proyecto como oportunidad de movilidad urbana va creciendo
continuamente.

Imagen 9: Recopilacion de datos
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3.7.Accesibilidad y conexiones hacia los equipamientos publicos

Para la siguiente evaluacion se delimito el “Casco central de la ciudad” para poder realizar el
andlisis hacia equipamientos y espacios publicos. Al norte se delimité con el parque
recreacional “Jipiro”, al sur con el comienzo de la Av. “Eduardo Kingman”. Al oeste con la
Av. Universitaria y al este con la Av. Orillas del Zamora. Se realizd un recorrido por toda la
infraestructura ciclistica actual, de manera que se pudo observar los principales equipamientos
publicos, puntos de encuentro y espacios publicos que conectan de manera directa a la ruta

ciclistica establecida. (Ver ilustracion 5).

La actual infraestructura ciclistica conecta de manera general y comoda a los equipamientos
mencionados, pero la falta de sefializacién no permite que el proyecto sea entendido, ademas
de una falta de orientacion, de recorrido de ruta los tramos fragmentados hacen que el ciclista
no perciba el espacio publico como area de descanso, de informacion o espacio de
estacionamiento, ademas que no existen conexiones de cruce factibles tanto para una buena
circulacion ciclistica como para una buena circulacion del vehiculo particular. Como dato
adicional se ha evidenciado que se utilizan las plazoletas como puntos de encuentro,

Unicamente para los ciclistas particulares que van a realizar algun ciclo paseo establecido.

Se analizé la movilidad vehicular dentro del casco central de la ciudad y se determiné que los
carriles ciclisticos se vuelven comodos para circular en aquellos tramos donde no se encuentran
muchos equipamientos publicos, esto se debe a que el usuario prefiere llegar con el vehiculo

lo més cerca posible a los mismos.

Para poder evaluar este punto, se estudié las normativas de arquitectura y urbanismo de la
ciudad de Quito ya que actualmente no se encontré un reglamento local que ayude al estudio
de “Equipamientos y radios de influencia”, y se utilizé un radio de influencia de 1000m que
sirvid para observar un recorrido que lleve a espacios de educacion, de cultura, de salud, de
recreacion y administrativos, esto permite informar que los mismos se conectan directamente
con la ruta emplazada tanto el circuito bidireccional como los circuitos unidireccionales. Cabe
mencionar que la evaluacion se la realiz6 Gnicamente dentro del denominado (Casco central de

la ciudad). (Ver ilustracion 5).



lustracién 5: Accesibilidad y conexiones hacia equipamientos publicos

O

Mapeo general

Accesibilidad y
conexiones hacia

@® Terminal terrestre

® Equipamiento estudiantil
Equipamiento publico

® Parque/plazoleta

@ Centro comercial

@ Teatro

® Estadio

Radio de influencia 1000m

® Punto de encuentro

® Clinica/hospital
® |glesia

® Banco
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3.8.Infraestructura ciclistica

3.8.1. Clasificacion de carriles

Para la presente evaluacion se realizé un recorrido por toda la infraestructura ciclistica de
manera que se pudo analizar el estado actual de los tramos, si es factible y si es cdmodo realizar
un recorrido por ese espacio, si existe alguna falencia grave y si dentro de la ciclo via existe la

sefalética respectiva que guie al ciclista a un recorrido seguro. (Ver ilustracion 6).

Existen dos espacios de estacionamiento dentro de toda la infraestructura ciclistica, estos se
encuentran ubicados en el parque Bolivar, colocados de extremo a extremo, permitiendo un
lugar de parqueo para el ciclista, cabe mencionar que alrededor del estacionamiento no se

encuentran puntos de informacion o cabinas de alquiler de bicicletas.

En la actual infraestructura encontramos en su gran mayoria sumideros de captacion de agua
lluvia que se encuentran emplazadas dentro de los tramos ciclisticos, lo que significa que el
orificio podria causar algn accidente, de igual manera se podrian formar charcos que impiden

el paso del ciclista.

Ocurre fragmentacion dentro de la ciclo via en la calle “Bernardo Valdivieso” y en la calle
“Lourdes” por cuestiones de medidas ergondmicas no se han colocado los bordes de

proteccion, el ciclista no llega con facilidad a espacios publicos.

El borde de proteccion que limita la circulacion de la bicicleta esta colocada en toda la
infraestructura ciclistica, el mismo no tiene iluminacién que informa en horarios nocturnos al

ciclista o al vehiculo particular designado para la ciclo via.

La pintura termopléstica se la utiliza unicamente para trazar el recorrido de ruta del tramo
bidireccional. Hay que recalcar que el mantenimiento de los tramos que mantienen una
sefializacion horizontal necesitan mantenimiento técnico, esto no sucede en tramos
unidireccionales ya que no se encuentran sefialéticas. En horarios nocturnos no encontramos

buena iluminacion que beneficie la circulacion peatonal y ciclistica. (Ver ilustracion 6).
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lustracion 6: Infraestructura ciclistica e e— _ T V) / /
e : : O=—_ o/ ///
“‘ P
N = :’
'//’ |
f{/ s/
4/ /
Mapeo general / N
\ - -
‘\l “ N . . —
/' | \,

Sumidero

de captacion de agua

Borde de proteccién sin iluminacién lluminacién de calle

Clasificacién de carriles

@ Espacio de estacionamiento ciclistico
@ Sumidero de captacién de agua lluvia

I Tramos fragmentados de infraestructura
ciclistica

I I Borde de proteccién
I Pintura termoplastica
I I lluminacion de calle

@ Parque Bolivar
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3.9.Sintesis de evaluacion

Se ha realizado la recopilacién de los datos mas importantes evaluados en la presente
infraestructura de la ciclo via en el casco central de la ciudad de Loja. Primeramente hay que
mencionar que los tramos mas utilizados han sido: ElI tramo bidireccional, el tramo
unidireccional ciclistico que pasa por la calle “24 de Mayo”, el tramo unidireccional ciclistico
que pasa por la calle “Bernardo Valdivieso” y el tramo unidireccional ciclistico que pasa por
la calle “18 de Noviembre” es aqui donde se ha visto mayor reaccion social por parte del

ciclista, haciendo uso del proyecto de manera adecuada e inadecuada.

La falta de sefializacion ha hecho que el proyecto caiga de manera critica, lo que nos permite
evidenciar que Unicamente el tramo bidireccional funciona de manera coherente a excepcion
de horarios nocturnos ya que la iluminacion no es buena ni regular, pero el ciclista respeta el
tramo designado en horarios laborales. En los tramos unidireccionales el proyecto pierde
importancia, ya que no encontramos ninguna sefializacion apropiada y el espacio designado

para el ciclista en casi todo el dia es utilizado por el vehiculo particular o por el peatdn.

La fragmentacion de los tramos hace que la infraestructura ciclistica pierda orientacion, esto
va de la mano con la informacion expuesta anteriormente. Cuando el proyecto no mantiene una
circulacion que permita guiar a una direccién, el espacio de la calzada sera utilizado de

cualquier manera por parte del ciclista.

Los puntos de encuentro, equipamientos publicos y espacios publicos se conectan gracias a una
ruta ciclistica designada, pero el ciclista no hace uso de ese espacio como puntos de descanso,
de estacionamiento o puntos de alquiler de bicicleta, se ha llegado a la conclusién de que la
sefializacion no permite que el proyecto funcione de manera apropiada, ya que un ciclista que
resida en la ciudad podré llegar de manera comoda a los puntos mencionados, pero un ciclista
que no conozca la ciudad no podré circular por los tramos; existe una motivacion social para
que la infraestructura ciclistica siga creciendo y para que los equipamientos publicos, espacios
publicos, plazoletas y parques se utilicen como puntos de encuentro y se genera gracias al

apoyo de los colectivos ciclisticos particulares.

Para finalizar, el proyecto de ciclo via actual genera confusion por falta de sefialética y por la
constante movilidad vehicular. Se ha evidenciado que el tramo bidireccional funciona de

manera apropiada en horarios laborales y que los tramos unidireccionales generan una leve
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movilidad urbana pero no es la reaccion esperada ya que la falta de disefio técnico no permite
que la ciclo via se vincule de manera ordenada con el tramo bidireccional y no responde a un

cambio de movilidad dentro del casco central de la ciudad haciendo que el vehiculo particular

siga siendo el participe principal de la movilizacion.

Tabla 13: Resultados de diagnéstico

Criterio Descripcion Analisis Calificacion Ponderacion Tota
I
Sefializacién Falta de Sefalizacién 5/100 Falta 30% Permite 35
Ciclistica sefializacion ciclistica de sefializacién en la  lectura rdpida del
ciclistica Unicamente en  mayoria del proyecto  proyecto
tramo genera confusion
bidireccional
Fragmentacié6  -Tramos no No existe 10/100  Genera 10% Tramos 20
n de tramos entendibles sefializacion inseguridad y pueden ser
ciclistica en accidentes entendibles
-Falta de pintura  tramo solamente con
termoplastica unidireccional pintura
termoplastica
Infraestructur  Bordes que No funcionaen 5/100 No 30% Utilizada 35
aciclistica limitan la horarios permite un uso en en horario nocturno
infraestructura nocturnos horario nocturno fuera de actividad
ciclistica laboral
Espacio -Falta de -Falta de 15/100 El 40% La 55
ergondmico comodidad sefializaciones  tramo designadono ~ comodidad del
-Falta de hace que el permite una comoda  ciclista genera
seguridad proyecto caiga  circulacién, el seguridad y rapida
-No existe ciclista hace uso de circulacion
circulacion cualquier espacio de
adecuada la calle
Ruta ciclistica  -Accesibilidad -Ruta accesible  40/100 100% Los 140
hacia pero no La mayoria de los circuitos son la
equipamientos entendible para  tramos son utilizados  clave del proyecto,
publicos el ciclista de manera apropiada, motiva al ciclista a
-Puntos de los circuitos no que el proyecto
encuentro generan movilidad crezca.
urbana
Conclusiones -Falta de Se ha calificado en Se ha ponderado 57/100
sefializacion base a las fallas en base a la
-Falta de evaluadas, mientras importancia de
orientacion sea menor la cada criterio

-El proyecto es
aceptado pero
el tipo de ruta
no es
entendible

calificacién, mayor
es el problema
descrito en cada
apartado




La presente tabla base ayuda a identificar informacién mencionada con anterioridad.
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SIMBOLOGIA DE CALIFICACION

100

No genera inconveniente

90 No genera inconveniente
80 No genera inconveniente
70 Constante revision

60 Constante revision

50 Analisis del estado

40 Analisis del estado

30 Revisién critica

20 Revisién critica

10 Revisién critica

Fuente: Villarejo Aguilar, L., & Pancorbo-Hidalgo, P. L. (2011)
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llustracion 7: Sintesis de diagndstico

NN

Evaluacion general |

Equipamientos publicos
pm Espacio publico
B Hidrologia

Tramo bidireccional
B Tramos unidireccionales

(O Breve estudio de uso de suelo

El breve estudio de uso de suelo ayudo a poder jerarquizar el estudio de los tramos ciclisticos mas importantes los cuales
pasan por la calle 18 de Nov, Bernardo Valdivieso, 24 de Mayo y el actual y Unico tramo bidireccional

Movilidad ciclistica segura, comoda y rapida gracias al tipo de rutay a la
sefalizacién horizontal y vertical.

Tramos unidireccionales no generan un circuito que desarrolle una movili-
dad urbana, esto no permite conectar con eq. y espacio publico, constante
aglomeracion vehicular y el proyecto pierde importancia.

Parques/plazoletas son espacios de encuentro entendibles unicamente por
colectivo de ciclistas particulares

® @ GENERO

Masculino 60% | Datos generales de encuesta
Femenino 40%

Los tramos estudiados ayudaron a identificar las falencias del proyecto, el porque se fragmentan los
tramos y porque no existe una continuidad. El constante mal uso por parte del peaton y del vehiculo

/ particular ayudo a identificar cémo se debe redisefar el proyecto, para finalizar se pudo identificar que el
EDADES tramo bidireccional es el tnico que mantiene una buena sefalizacién horizontal y vertical la cual necesita

:g a ;g 35(;’{; Unicamente de mantenimiento.
a (0]

30a50 15% 2

50-adelante —— 15%

(O Usoinapropiado de infraestructura ciclistica Tramo bidireccional

- Tramos unidireccionales

80% Rediseno de ciclo via (Mejorar y agregar
circuitos ciclisticos)

g % ) L . Unico uso de sefalizacion vertical y horizontal
209 Mejorar la seAalizacion

. Accidentes ocasionados por transporte particular
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Capitulo 4

4. Resultados de redisefio

4.1.Descripcion de resultados

4.1.1. Introduccion
El proceso metodolodgico se lo realizé en tres fases:
1) Tipo de ruta

Desarrollo de macro manzanas, circuitos y llegada hacia espacios y equipamientos publicos,
esta fase es la mas importante ya que define en su totalidad la movilidad que debe realizar el

ciclista dentro de toda la infraestructura redisefiada.
2) Tipo de carril

Planificacion de calles especificas donde se interviene en la movilidad del vehiculo particular,

mejorando la circulacion del ciclista.
3) Sefializacion

Informa de manera general la infraestructura ciclistica haciendo que esta fase complemente lo

mencionado anteriormente.

Al culminar con la presente metodologia se presenta el redisefio y fases del proyecto que

sintetiza la informacion y describe como se resolvera la infraestructura ciclistica.

Es necesario mencionar que los puestos de parqueo han sido colocados de manera general en
parques y plazoletas, no se ha disefiado este espacio ya que depende del desarrollo del proyecto
para que genere una planificacion de alquiler de bicicleta a futuro. Se plantea colocar mobiliario

de numero de estacionamientos minimos para que se empiece a ejecutar este apartado.

4.1.2. Presentacion de datos

Para el desarrollo del “tipo de ruta” se tomo en consideracion tramos ciclisticos especificos

(tramo compartido con el vehiculo y tramo exclusivo) para poder armar, articular los circuitos



55

que permiten el recorrido dentro del casco central de la ciudad de Loja y poder formar macro
manzanas que generan una llegada directa hacia equipamientos y espacios publicos, este punto
sirve para mostrar de manera general el proyecto el cual sera desglosado y explicado en los

siguientes puntos mencionados (Ver ilustracion 8).

Al momento de disefiar el “tipo de carril” se tomo en consideracion calles especificas que
ayudarian a controlar la movilidad urbana y a mejorar la circulacion del ciclista dentro de la
calzada. Primeramente la calle “Chile” donde se interviene con la orientacion vial del vehiculo
haciendo que la calzada vaya en direccion de la ruta del transporte publico, y la calle “José
Félix de Valdivieso” donde se colocd un tramo exclusivo bidireccional gracias a la medida
ergondémica de la calle pero sobretodo esa ruta ayuda a conectar el circuito que lleva al casco

central de la ciudad de Loja. (Ver ilustracién 9,10).

La “sefializacion” permite dar una lectura rapida al ciclista del tramo compartido con el
vehiculo y tramo exclusivo bidireccional y unidireccional, se ha colocado una matriz donde se
especifica las sefiales mas importantes que deberan ser colocadas en cada esquina de las

manzanas donde pasa el circuito ciclistico. (Ver ilustracion 11, 12,13).

Finalmente se presenta el redisefio y las fases del proyecto donde se informa como se desarrolla
el mismo, se toma en cuenta que los circuitos primarios serdn emplazados con pintura
termoplastica y el canalizador fijo de ciclo via, ya que son los mas importantes y los que

generan la movilidad urbana dentro de los equipamientos y espacios publicos.

Gracias al apoyo de la ciudadania se van a incorporar los circuitos secundarios y terciarios,
estas fases primeramente seran identificadas con pintura termoplastica para poder conocer si

mantienen una buena reaccion social y si pueden generar nuevas rutas y mantener las mismas.

Se presenta de manera general los puntos de parqueo en espacios publicos, no se han disefiado

los mismos ya que la investigacion no llega a ese punto. (Ver ilustracion 14).
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llustracién 8: Tipo de ruta

CARRIL EXCLUSIVO DE BICICLETAS g @V&)

—_—  —

1 f eje de via
_— X |

| * F—

| - —_— eja do via |
—

—-‘_

CARRIL EXCLUSIVO DE BICICLETAS = %

Seccidn calle “Mercadillo” entre “Sucre”y “Bolivar”

Seccion Av. Santiago de las Montafas » .
o , , Seccién Av. Orillas del Zamora
Tramo ciclistico compartido con el vehiculo

Tramo ciclistico exclusivo bidireccional Lo . .
Tramo ciclistico exclusivo unidireccional
SIMBOLOGIA

Tramo ciclistico compartido con el vehiculo ]
Tramo ciclistico exclusivo bidireccional

Tramo ciclistico exclusivo unidireccional _
Equipamientos publicos

Parques/plazoletas ]

Hidrologia

Se demuestra el desarrollo de macro manzanas en base a los circuitos
ciclisticos y la conexién de todos los tramos que generan una circulacion
directa hacia equipamientos y espacios publicos, esto ayudo a identificar
los tipos de ruta a analizar a futuro (Tramo exclusivo bidireccional,
unidireccional y tramo compartido con el vehiculo)

Macro manzanas disefadas en base a los
circuitos ciclisticos



llustracién 9: Tipo de carril
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Propuesta Calle “Chile” entre Av. Universitaria y Sucre, una sola via vehicular en orientacién con el transporte publico, reduciendo la movilidad del automovil y mejorando la circulacién e interseccién del ciclista.
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lustracién 10: Tipo de carril

Estado actual calzada bidireccional

Propuesta de tramo ciclistico bidireccional “José Félix de V. N»
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P S . S Se limita la movilidad del vehiculo particular al emplazar un carril exclusivo bidireccional, esto se debe a que conecta los circuitos ciclisticos
Propuesta Calle “José Félix de Valdivieso” carril exclusivo bidireccional. ) ) .
del casco central y gracias a las medidas ergondmicas de toda la calle.
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lustracion 12: Sefalizacion / mantenimiento de tramo ciclistico bidireccional

1 63

Estado actual Propuesta

El actual tramo exclusivo bidireccional requiere Unicamente de mantenimiento y mejorar la sefializacién horizontal, cambiando el actual canalizador de ciclovia de 4.5cm de
alto, por un canalizador de ciclovia de 12cm de alto, con ello se mejora visualmente la segregacion de la calzada para el vehiculo particular y el espacio ciclistico exclusivo.

Estado actual

Tramo exclusivo bidireccional

Equipamientos publicos
I Espacio publico
B Tramo bidireccional actual
@ Hidrologia

Semaforizacion ciclistica ‘ _ )
Canalizador de ciclo via de 120 mm de alto x

150 mm de ancho x 140 mm de largo

Mapeo general

Mantenimiento de
tramo bidireccional

Sefalizacién comienzoy
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llustracién 13: Sefalizacion / propuesta de tramo exclusivo unidireccional

5‘. / ' » [f. &

Estado actual calle Lourdes

El tramo exclusivo unidireccional mantiene una segregacion que ayuda al ciclista a circular de manera cémoda,
asegurando su movilidad hacia los equipamientos y espacios publicos ya mencionados

Estado actual

N »

Tramo exclusivo unidireccional

Equipamientos publicos
Espacio publico

Tramo exclusivo unidireccional
Hidrologia

Canalizador de ciclo via de 120 mm de alto x
150 mm de ancho x 140 mm de largo

Senalizacién comienzoy - -
% finalizacion de ciclo via o o Pintura termoplastica
CICLOVIA A=

Mapeo general Propuesta de tramo

unidireccional
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llustracion 14: Sefalizacién / propuesta de tramos compartidos con el vehiculo particular

Propuesta tramo compartido con el vehiculo particular

Ejemplo Calle: Mercadillo

En base a medidas ergondémicas de la calzada, se debe colocar Uinicamente en algunos tramos la sefalizacion hori-
zontal por medio de pintura termoplastica.

= y {
| 4
Mapeo general -
] | | Estado actual
_/ A I
\\ \ -
g ! . \ _— N I
Equipamientos publicos Tramo compartido con vehiculo particular
B Espacio publico
BN Tramo compartido con vehiculo particular
Hidrologia
carril compartido con el vehiculo particular
Semaforizacion ciclistica Ei

Propuesta de tramo compartido
con el vehiculo particular

ﬁ) Sefalizaciéon comienzoy
finalizacién de ciclo via

CICLOVIA

Pintura termoplastica




Matriz de sefializaciones

Colocar semaforizacion ciclistica
en todos los puntos donde haya
esta sefalizacion para el vehiculo
particular. Esto se debe a que los
carriles de ciclovia han sido disefa-
dos en base ala circulacién del
vehiculo

Canalizador de ciclovia de 120mm
de alto x 150mm de ancho x
140mm de largo, cambiar todos
los emplazados por el de la
presente propuesta

Sefalizacion que limita la movili-
dad del vehiculo particular

600x600mm

Sefalizacién horizontal ciclo via carril exclusivo y compartido

€
®
C)
®

VELOCIDAD MAXIMA

Senalizacion para tramos exclusivos
unidireccionales

600x600mm

Velocidad méaxima en tramos exclusivos
para vehiculo particular

Sefalizacion carril compartido

600x600mm

Senalizacion comienzo y finaliza-
cion de ciclovia

750x600mm

Redisefio exclusivo para bicicleta

Senalizacion que prohibe el ingreso
a motocicletas

600x600mm

—
—
®)

VELOCIDAD
MAXIMA

Senalizacion alto

600x600mm

Pintura termoplastica color azul en
tramos bidireccionales

Pintura termoplastica color rojo en
tramos unidireccionales

Velocidad maxima para vehiculo en
calzada compartida

Velocidad de circulacion para ciclista
20 km/hora maximo
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llustracion 15: Redisefio y fases de proyecto

|

N 45
20 — O =

e —

Primeros circuitos a ejecutar

Tramo bidireccional actual

Calle: José Félix

Tramo 18 de Nov. entre celica y chile
Calle: 24 de Mayo

Calle: Lourdes

Calle: 18 de Noviembre hasta calle Celica
Calle: 10 de Agosto

Calle: Vicente Rocafuerte

Calle: Bernardo Valdivieso

VORTHVENS,
VWEoovIVE
0
ALY

Eagsnioo

Segundos circuitos a ejecutar

Calle: Sucre I
@ Calle: Bolivar —
]

Calle: Mercadillo

Tercer circuito a ejecutar

Av: Eduardo Kingman

Av: Orillas del Zamora
@ Av: Rio Marafion

Av: Emiliano Ortega

Calle: Lourdes




64

4.1.3. Discusién de resultados

En contraste con la informacion evaluada del proyecto de ciclo via y en base al redisefio de la
misma se tomd en consideracion que la actual ruta mantiene 13.2 km, gracias a la metodologia
planteada se agregaron 6 km, en total 19.2 km. El actual tramo bidireccional es el Gnico que
mantiene sefializacion horizontal y vertical, el resto de los tramos no mantiene ninguna

sefializacion que informe al ciclista el recorrido de los actuales circuitos.

El manual de disefio holandés menciona tipologias de redisefio como la evaluacion de puntos
clave dentro de circuitos, la reaccion, motivacion social y la sefializacién, en contraste con los
resultados se explica en orden de redaccion. Se han encontrado puntos clave de evaluacién, en
este caso tres calles a evaluar en su totalidad: calle 18 de Noviembre, calle 24 de mayo y calle
Bernardo Valdivieso. Existe motivacion y reaccion social en su mayoria por parte de colectivos
ciclisticos particulares y por ultimo la sefializacion que solo pudo ser evaluada en el tramo

bidireccional.

El manual Boliviano menciona tipologias de disefio de intersecciones de cruce, en contraste
con la informacion levantada dentro de los resultados se intervino de manera urbana en dos
calles especificas calle “Chile” y calle “Jose Félix” aqui se utilizo de manera general la
informacion del manual ya que no se volvié a disefiar la calle, Unicamente se limito la

movilidad del vehiculo particular en base a estrategias estudiadas.

El manual de Costa Rica aportd al desarrollo del diagnéstico de la encuesta ya que permitio
que la misma sea dirigida al usuario que méas hace uso de la infraestructura en este caso el

ciclista que pertenece a algun colectivo particular.

Dentro de la informacidn recopilada en el diagnéstico existen algunos contrastes en base a la
evaluacion, se encontré que toda la infraestructura ciclistica actual no funciona ya que en su
mayoria los circuitos no generan un entendimiento de circulacion, dentro de los resultados se
utilizaron algunos de los actuales tramos ciclisticos tomando en consideracién que no se
necesitd eliminar los mismos, sino generar circuitos que permitan una conexion directa a
equipamientos y espacios publicos, se presenta como y porque debe ir el carril de acuerdo a la

fase designada. (Ver ilustracion 15).
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lustracién 11: Discusion de fases de proyecto

Puestos de parqueo

Plaza San Sebastian
Parque Los Molinos

Parque Central P d%)

Parque Bolivar
Plazoleta Santo Domingo P N
Plaza San Francisco P &5

Jipiro

Mirador El Churo P (ﬁ)

P
Estadio P
Parque infantil

P

P

Tramo exclusivo bidireccional

Tramo exclusivo unidireccional |

Equipamiento publico [ —
Parque/plazoleta [

Ya explicadas las tres fases del rediseno se presenta toda la infraestructura
ciclistica donde todos los circuitos permiten un ingreso hacia equipamien-
tos y espacios publicos, ademas de generar entradas y salidas en todos los
puntos cardinales del proyecto.

Se ha colocado de manera general los puestos de parqueo ya que se
requiere de un diseno en los espacios mencionados para que el ciclista
pueda ingresar de manera comoda y hacer uso del mismo, ya sea como
punto de descanso o como punto de alquiler de bicicleta.

Estado actual Estadio Espacio a intervenir dentro del estadio para mejorar la circulacion
peatonal y con ello colocar espacios de estacionamientos
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Conclusiones

Dentro del marco tedrico se estudié a profundidad manuales de disefio de ciclo via
permitiendo evaluar y redisefiar el actual proyecto ciclistico de la ciudad de Loja. Dicha
informacidn concluye con el poder conocer las fases que llevaron a cabo la metodologia

necesaria del planteamiento del actual proyecto.

La actual ciclo via permitio identificar los tramos que deben ser intervenidos y los que
no. Para ello se dividié la misma evaluando primeramente el tramo bidireccional y
luego los tramos unidireccionales. Esto permite concluir con el contraste de
informacidn que se encontrd y que determindé cuéles deberian mantenerse y cuéles son

las rutas que se van a redisefiar

Para el redisefio se utilizo la siguiente metodologia dividida en tres fases:

1) Tipo de ruta que definio el disefio de macro manzanas y el redisefio de circuitos
ciclisticos

2) Tipo de carril que planifico la intervencion urbana en dos calles especificas,
limitando la movilidad del vehiculo particular

3) Sefalizacion que complement6 la informacion de los puntos anteriores y que

especifica que simbologia se debe utilizar

Permitid plantear posibles rutas ciclisticas a futuro en base a la reaccion social de los
tramos primarios para continuar a futuro desconocido con los secundarios y terciarios.
Con ello se establece que la implementacion de la presente propuesta debera llevarse

paso a paso mediante la metodologia desarrollada.

La encuesta dirigida a colectivos particulares de ciclistas permitié evaluar la ciclo via
mediante una opinién publica hacia el ciudadano que hace mejor uso del actual
proyecto. La informacion permitié delimitar y poder evaluar tramos especificos que
ayudaron a designar la metodologia de redisefio. Esto permite concluir que la

informacidn recopilada ayudo a establecer la ruta y los carriles de la propuesta
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Recomendaciones

Para motivar a futuros investigadores a generar nuevas rutas ciclisticas que se desarrollen en

otras parroquias urbanas se recomienda lo siguiente:

1) Se recomienda mantener una constante evaluacion de la ruta ciclistica redisefiada, para
poder seguir obteniendo la jerarquizacidn de circuitos y para poder generar nuevas rutas

desde otras parroquias urbanas.

2) Se recomienda el estudio de parques y plazoletas para poder disefiar los puntos de
parqueo de bicicletas y el apropiado mobiliario urbano que permite un acceso comodo
para el ciclista y para el peatdn, esto se debe a que la investigacion se limita en colocar
puntos generales de estacionamiento ciclistico ya que depende de la motivacién del
proyecto para ejecutar lo mencionado.

3) Estudiar las calles donde se ha redisefiado el proyecto con motivo necesario de conocer
donde deben ir las islas de estacionamiento para vehiculos particulares, esto ayudaria a

futuro a saber que calles deberian peatonizarse y semi peatonizarse.
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Anexo

Anexo 1: Boceto 1 redisefio de infraestructura ciclistica

Anexo 2: Boceto 2 redisefio de infraestructura ciclistica

Anexo 3: Boceto 3 redisefio de infraestructura ciclistica
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Anexo 4: Boceto 4 redisefio de infraestructura ciclistica
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Anexo 5: Encuesta

UIDE

Universidad Internacional del Ecuador

UNIVERSIDAD INTERNACIONAL DEL ECUADOR SEDE-LOJA

ESCUELA DE ARQUITECTURA'Y URBANISMO

Estimado ciudadano (a)

La presente encuesta forma parte de una investigacion de grado, cuyo tema corresponde a
“Evaluacién y redisefio de ciclo via en el casco central de la ciudad de Loja” donde se busca obtener
resultados de ciclistas pertenecientes a colectivos particulares. Por lo que solicito su generosa
colaboracién.

Datos del encuestado:
Sexo M{( ) F()
Edad ( )

Lugar de trabajo o estudio
Lugar de residencia

1) ¢Piensa que es necesario un redisefio de ciclo via?
Si()no ()
Porque:

2) ¢Cual de las siguientes rutas principales es la que usted utiliza con mas frecuencia?
a) Calle 24 de Mayo ( )
b) Calle 18 de Noviembre ( )
c) Tramo urbano desde parque recreacional Jipiro hasta ciudadela Zamora ( )
d) Todas( )
e) Ninguna de las anteriores ( )

3) ¢élLe resulta facil o dificil el estacionar la bicicleta dentro del casco central de la ciudad?
Facil ( ) dificil ( )

4) ¢A tenido algun inconveniente de circulacién al momento de utilizar la ciclo via?
Si( )no( )sisurespuesta es si por favor seleccione una de las siguientes opciones
- Obstruccién por parte de vendedores ambulantes ( )
- Incomodidad de circulacion entre el peatén y el ciclista ( )
- Falta de seguridad y sefalizacion ( )
Otra:



5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)
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éLa ciclo via mantiene una ruta en direccién cercana a su trabajo o lugar de estudio?
Si( )no( )

éCree usted necesario retirar en su totalidad espacios de estacionamiento de manera
que se pueda ensanchar las aceras y/o brindar un mejor espacio para el ciclista y para
el peatén?

Si( )no( )

Porque:

¢Como ha sido la reaccidn social ante los ciclo paseos que han realizado los colectivos,
se ha notado algtiin cambio?

- Aumento de ciclistas ( )

Disminucion de ciclistas ( )

éSegun su experiencia, en que horario piensa usted que seria mas factible un ciclo
paseo, que permita motivar al ciudadano lojano a utilizar este tipo de movilizacién
urbana?

- Horario en la mafiana ( )

- Horarioenlatarde( )

- Horario nocturno ( )

- Porque:

éEn los ciclo paseos, se utiliza solamente el tramo emplazado o toda la calzada?
- Tramo emplazado ( )

- Todalacalzada( )

- Acera( )

éCree que es conveniente el espacio utilizado para la ciclo via tomando en cuenta que
su disefo ha sido pensado para una movilizacion urbana? ¢Deberia ser mas grande o
deberia mantenerse?

Deberia ser mas grande ( ) deberia mantenerse ( )

Porque:

Actualmente la ciclo via no tiene las seiialéticas horizontales necesarias, écree usted
que los tramos emplazados son entendibles para cualquier ciclista?

Si( )no( )

Porque:



