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RESUMEN 

Esta investigación tiene como objetivo principal proponer un plan integral urbano 

de ciclovías permanentes en Riobamba, basados en el Plan Maestro de Movilidad y la 

experiencia de las ciclovías emergentes post COVID-19, porque es importante mejorar la 

movilidad de los ciclistas, reducir la contaminación ambiental y garantizar la seguridad 

vial. Este estudio parte de otras investigaciones realizadas sobre el tema, analizando el 

estado actual de la ciclovía emergente, y se acompaña de un mapeo de rutas 

georreferenciadas realizado por un grupo de ciclistas, dando como resultado mapas de calor 

que muestran vías usadas con mayor frecuencia, para marcar los circuitos y definir el 

recorrido de la ciclovía permanente. Posteriormente se realizó el rediseño vial, el diseño de 

cada tramo, de intersecciones, de infraestructuras, mobiliario urbano, planificación de 

conexiones hacia dos espacios públicos y un acercamiento a la propuesta de movilidad 

intermodal, en el nuevo circuito establecido. Por lo tanto, el resultado de la investigación 

se resume en una ciclovía que garantiza la seguridad de sus usuarios, potencia su uso, 

designa espacios para actividades complementarias, e implementa espacios públicos y 

áreas verdes en su circuito a fin de mejorar el estilo de vida, integrar dinámicas sociales y 

encaminar a la ciudad hacia una movilidad sostenible. 

Palabras claves: 

Ciclovía emergente, movilidad sustentable, diseño de ciclovía. 
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ABSTRACT 

 

The main objective of this research is to propose a comprehensive urban plan for permanent 

bicycle lanes in Riobamba, based on the Mobility Master Plan and the experience of post-COVID-

19 emergent bicycle lanes, because it is important to improve the mobility of cyclists, reduce 

environmental pollution and guarantee road safety. This study is based on other investigations 

carried out on the subject, analyzing the current state of the emergent bikeway, and is accompanied 

by a mapping of georeferenced routes carried out by a group of cyclists, resulting in heat maps 

showing the most frequently used pathway, to mark the circuits and define the route of the 

permanent bike lane. Subsequently, the road redesign was carried out, the design of each section, 

intersections, infrastructures, urban furniture, planning of connections to two public spaces, and 

an approach to the intermodal mobility proposal, in the newly established circuit. Therefore, the 

result of the research is summarized in a bicycle lane that guarantees the safety of its users, 

enhances its use, designates spaces for complementary activities, and implements public spaces 

and green areas in its circuit to improve the lifestyle, integrate social dynamics and guide the city 

towards sustainable mobility. 

 

Keywords: Emerging bikeway, sustainable mobility, bikeway design. 
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CAPITULO I. INTRODUCION 

En el Ecuador y en el mundo al presentarse una emergencia sin precedentes para la 

humanidad por el COVID -19, se provocaron cambios en el modo de vida de la población y 

específicamente en la movilidad, debido a que se establecieron restricciones de circulación en el 

transporte público masivo y vehículo particular con ciertas excepciones para realizar actividades 

esenciales.  

Tomando en cuenta este factor se realizaron varias transformaciones en las ciudades en 

busca de alternativas para poder movilizarse, siendo de la más importantes el uso de un medio de 

transporte alternativo. La OMS catalogo a la bicicleta como la modalidad de transporte óptimo 

durante la emergencia sanitaria, siendo una respuesta para evitar el contagio del COVID-19 debido 

a que mantiene la distancia requerida entre usuarios. Con el fin de reducir el nivel de contagio y 

mejorar la movilidad de las ciudades, en Ecuador se produjeron varios planes e implementación 

de ciclovías emergentes incluyendo a Ibarra, Quito, Latacunga, Santo Domingo. 

Igualmente, en la ciudad de Riobamba se implementó una ciclovía de carácter emergente 

para el uso de la bicicleta como medio de transporte, con el fin de garantizar la seguridad e 

integridad de los ciudadanos. El GAD Municipal Riobamba ejecutó este proyecto con el apoyo de 

la UNACH, ESPOCH y colectivos ciclistas basados en el Plan Maestro de Movilidad. Del estudio 

presentado por A&V Consultores, se priorizaron dos ejes emergentes, los cuales deberán ser 

evaluados para consolidarse y expandirse como definitivos. 

No obstante, la bicicleta ya no se usó únicamente con fines de salud, deporte o de ocio, 

sino como un medio individual de transporte y esto se logró observar en un conteo de bici usuarios 

realizado por la UNACH y los colectivos ciclistas que muestra un incremento de un 400% durante 

la emergencia sanitaria. 
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1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

Según el Plan Maestro de Movilidad del 2020 se conoció que en Riobamba no existía una 

movilidad con vehículos alternativos ya que se prioriza el uso del vehículo motorizado, mostrando 

un déficit de ciclovías en la ciudad. El problema de falta de ciclovías se hizo aún más evidente con 

la emergencia sanitaria del COVID-19 en marzo del 2020.  

En Riobamba a partir de la emergencia sanitaria producida por el COVID-19 que afecta al 

mundo, tuvo que cumplir las normas de restricción de movilidad propuestas por el COE Nacional, 

en la que se limitaba el uso de automóviles particulares y transportes públicos, causando una 

paralización en la movilidad de las personas, quienes optaron por la utilización de vehículos 

alternativos como las bicicletas para realizar sus principales actividades de abastecimiento, lo que 

impulso a las autoridades a crear una ciclovía emergente para ayudar a la ciudadanía a trasladarse 

de una manera más segura. 

Previo a la crisis de salud del 2020, en la ciudad se priorizó el uso del vehículo motorizado 

como principal medio de transporte, lo que derivó en un aumento en la demanda de red vial, 

provocando una movilidad no sostenible, ineficiente, caótica y que produce problemas de 

segregación social, como consecuencia de las escazas propuestas de ciclovías, razón por la que 

actualmente el ciclista no tiene rutas definidas que faciliten su movilización. 

A fin de crear soluciones a la movilidad durante la pandemia, se crearon dos ejes 

principales de ciclovía emergente en la ciudad, que van de norte a sur y de este a oeste, y que no 

satisfacen la demanda generada por el uso de ciclistas, ya que estos dos ejes implantados 

representan una escaza red de ciclovías y como resultado los bici-usuarios se movilizan por otras 

rutas no definidas, que no brindan las seguridades necesarias a sus usuarios. 
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La falta de ciclovías permanentes y la implantación espontánea de la ciclovía emergente, 

evidenció la falta de infraestructura en las calles de la ciudad y de educación vial de todos los 

ciudadanos, manifestada en la escasa señalización y el irrespeto a los bici usuarios, generando 

conflictos con otras formas de transporte e inclusive con los peatones. Como consecuencia la 

ciudadanía no se ve motivada a utilizar la bicicleta por la falta de garantías para preservar su 

integridad. 

1.1. Justificación 

Es importante prever una solución inmediata al problema planteado, es así que este 

proyecto pretende realizar un análisis de campo que permita identificar las principales necesidades 

de los bici usuarios. La idea central de este proyecto es plantear los diseños definitivos de la 

ciclovía de la ciudad con el objetivo de garantizar la seguridad y el correcto uso y funcionamiento 

de la ciclovía permanente de la ciudad, por tanto, es importante analizar y replantear los recorridos 

ya establecidos para lograr una integración de este recorrido vial a los principales espacios públicos 

en los cuales la ciudadanía se concentra o acude con mayor frecuencia.   

La importancia de tener ciclovías correctamente planificadas dentro del circuito urbano 

permitirá el descongestionamiento automotriz, reestablecerá la salud ambiental y buscará mejorar 

la calidad de vida de la población, marcando el inicio hacia una movilidad sostenible. 
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1.2. Objetivos:  

1.2.1. General: 

Proponer un plan integral de ciclovías permanentes en la Ciudad de Riobamba 

basados en el Plan Maestro de Movilidad y la experiencia de ciclovías emergentes. 

1.2.2. Específicos: 

- Investigar el estado del arte internacional, nacional y local de cómo ha cambiado la 

movilidad frente al covid-19. 

- Evaluar el estado actual y mapeo de uso de las ciclovías emergentes en Riobamba 

planteadas a largo plazo  

- Propuesta de ciclovías definitivas y sus equipamientos complementarios en la ciudad 

de Riobamba basados en el plan maestro de movilidad y el análisis de las ciclovías 

emergentes. 
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CAPITULO II. MARCO TEÓRICO  

2. Movilidad y Accesibilidad Sostenible 

Como punto de partida se toma el concepto de movilidad sostenible, se define como: 

“La movilidad urbana sostenible está determinada por el grado en que la ciudad en su 

conjunto es accesible a todos sus residentes, incluidos los pobres, los ancianos, los jóvenes, las 

personas con discapacidad, las mujeres y los niños” (ONU, 2015). En base a este concepto que 

hace referencia a la capacidad de movimiento universal dentro de una ciudad, se identificó que en 

Riobamba no existe una adecuada inclusión de otros tipos de movilidad, ya que se da mayor 

importancia al vehículo privado; por lo que es importante generar proyectos que ayuden a mejorar 

el desplazamiento en el interior de la ciudad. 

El glosario de movilidad sostenible define a la accesibilidad como la capacidad de 

desplazarse de un lugar a otro de una manera fácil sin atravesar obstáculos físicos que limiten la 

libre circulación y acceso a ciertos lugares (Instituto Sindical de Trabajo & Instituto Sindical de 

Trabajo, Ambiente y Salud, 2009). Tomando como punto de partida este concepto en la ciudad de 

Riobamba no existe una adecuada accesibilidad para los individuos ya que el acceso está 

restringido para ciertas personas de movilidad limitada, por lo que la ciudad no posee la 

infraestructura o porque no está pensada para una accesibilidad universal de los ciudadanos. 

Estas estrategias de accesibilidad sostenible logran la moderación del tráfico mediante la 

reducción del número de los vehículos motorizados. En la planificación de la accesibilidad por 

modos alternativos, se pueden instaurar políticas que penalicen económicamente el uso del 

automóvil, a fin de lograr un mayor control de la circulación, el aparcamiento y la velocidad de 

circulación motorizada, logrando la habitabilidad de las vías y la reducción del impacto ambiental 

como se muestra en la ilustración 1 a continuación. 



 

6 

 

 
Ilustración 1: Accesibilidad Sostenible 

Fuente: (Sanz, 1997) 

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

2.1. Pirámide de Jerarquía de movilidad urbana 

  
Ilustración 2 Pirámide de Jerarquía de movilidad urbana 

Fuente: Aula en Bici 

Autor: Asociación aula en bici 

https://www.portalautomotriz.com/noticias/seguridad/sabes-que-es-la-piramide-de-la-movilidad


 

7 

 

En la ilustración 2 se muestra la pirámide de movilidad marca una directriz de la 

preferencia vial de los medios de transporte que circulan en las ciudades. Se estructura a través de 

5 peldaños en los que se ubican los medios de transporte, estableciendo una jerarquía descendente 

entre ellos. Esta pirámide además jerarquiza los derechos de pasos y marca una línea que guía a 

las políticas de intervención en obras públicas a fin de promover una movilidad sostenible (Portal 

Automotriz, 2020). 

El parque automotor en Chimborazo representa un 2.83 % del total de vehículos 

motorizados matriculados a nivel nacional en el año 2018 de un total de 2.4 millones 

aproximadamente, en la provincia existe una población de 515 417 habitantes para conocer el 

número de vehículos matriculados por cada 1000 habitantes que es de 132. (Tenesaca & Hidalgo, 

2019) 

Tomando en consideración este concepto en la ciudad de Riobamba se prioriza el uso del 

vehículo privado, invirtiendo la jerarquía de movilidad urbana sostenible al dejar al peatón y al 

uso de la bicicleta como última opción, desconociendo las ventajas de la bicicleta como son: 

eficiente, económica, no contaminante y de ayuda a la salud de las personas.  

Dentro de la movilidad no motorizada, se debe priorizar al peatón y bicicleta. En el artículo 

titulado Bicicleta y Movilidad Sostenible, Ortega menciona:  

“La bicicleta no es solo un medio de transporte eficaz, rápido, económico, saludable, 

amigable y respetuoso con la naturaleza. Es un símbolo de como las cosas pueden hacerse de otra 

manera para conseguir un mundo más justo, una sociedad más unida y un planeta más sano ˮ 

(Ortega, 2006). En base a esta reflexión es importante que la ciudadanía empiece a considerar a la 

bicicleta como un medio de transporte alternativo, que facilita la movilidad y mejora la calidad de 
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vida de la población, dicho esto, este concepto puede ser utilizado como un eje de partida que 

incentive el uso de esta.  

En la ciudad de Riobamba se evidencia una falta total de cultura vial y desconocimiento 

del proyecto, ya que no se ha socializado con los principales actores involucrados. Con un total 

desconocimiento de los moradores del barrio El Prado de la ciudad de Riobamba han reunido 

firmas en contra de la implementación de la ciclovía en la Av. Luis Cordovez, indicando que sus 

ingresos son principalmente de actividades comerciales y que la ciclovía afectara a dichas 

actividades. 

Las ciclovías son espacios para el transito seguro de bicicletas, son circuitos paralelos a las 

calles y carreteras de acceso a las ciudades, que minimizan los problemas de contaminación y 

congestión de automotores, considerándose un problema que las ciudades tengan en cuenta la 

planificación de la movilización alternativa. (Diaz, 2010). Javier Hinojosa presidente de Pro-Bici, 

México afirma sobre las ciclovías que: “No se trata de crear un carril reservado para que la gente 

se pasee los domingos en un horario determinado, hay que crear una red de vías alternas y seguras 

que permita al ciclista trasladarse de un lado al otro de la ciudad”.  

El objetivo de la ciclovía es incentivar a la población a que utilice las bicicletas de forma 

consiente y como medio de transporte alterno, ya que al no poder descartar el uso del automóvil al 

100%, es importante garantizar la integridad de quienes optan por este tipo de vehículo no 

motorizado. (Bici, 2014) 
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2.2. La Movilidad y el COVID 19 a nivel Internacional, Nacional y Local 

En el mundo existen alrededor de 21 países que se han sumado a la utilización de ciclovías 

emergentes como una alternativa para frenar el contagio de las personas, siendo Bogotá, Berlín, 

México, Budapest y Vancouver las ciudades que actualmente han potenciado de mejor manera 

este tipo de movilización. (Ver Ilustración 3) 

 
Ilustración 3: El uso de la bicicleta a nivel mundial 

Fuente: (Coneo, 2020) 

Bogotá es una ciudad que busca establecer una movilidad sostenible, para ello ha 

implementado varias estrategias, como por ejemplo el uso de la bicicleta y dotar infraestructura 

para la misma. A raíz de que surgió la emergencia sanitaria a nivel mundial la bicicleta se convirtió 

en un medio de transporte frecuente ya que brinda distanciamiento a diferencia de otros medios de 

transporte público, por tal motivo en la ciudad de Bogotá se implementó 80 km de ciclovías 

temporales que posteriormente se convertirán en permanentes, sumándolas a los 551 km de ciclo 

rutas ya existentes, se logrará un sistema de mayor capacidad que permita la movilidad eficiente a 

toda la demanda generada. (Coneo, 2020)  

El proceso de transformación de las ciclorutas en Bogotá se ha producido durante las 

últimas cuatro décadas, en el año 1997 al 2000 toma más fuerza esta tendencia al distribuir 
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adecuadamente el espacio público para todos los actores de la misma, en donde se generan varias 

prácticas de cambio, entendiendo a este sistema de ciclorutas como aquel que configura y modifica 

el comportamiento de los ciudadanos. Esta nueva concepción del espacio mejora la conectividad 

haciendo a Bogotá más caminable y amigable con el ciclista, al promover una nueva idea de 

espacio público como un escenario de exposición, por lo que se articula y se convierte en un medio 

de disfrute social. (Fundación Ciudad Humana, 2003) 

Las campañas de educación y promoción fueron los puntos claves para poner en marcha el 

proyecto de ciclorutas, ya que el usuario adquirió conocimiento de las ventajas que ofrece este 

sistema, adicional a esto los planes pilotos que tienen por objetivo conocer el funcionamiento real 

y medir la aceptación de la población. La ciclovía debe actuar como un medio de conexión para la 

ciudad, en el caso de Bogotá estas se implementaron primero en las zonas donde el nivel 

socioeconómico es alto y posteriormente en las zonas donde el nivel socioeconómico es bajo. 

(Centros para el Control y la Prevención de Enfermedades, 2008) 

En el Ecuador muchas ciudades se sumaron a esta iniciativa con el objetivo de mejorar la 

movilidad a pie o en bicicleta, como son: Quito, Guayaquil, Ibarra, Cuenca, Latacunga, Santa 

Domingo, Machala, Riobamba y Loja.  

En Quito, el jueves 23 de abril la Comisión de Movilidad dio a conocer el Plan de Ciclovías 

Emergentes; que tiene como fin mitigar los efectos de la crisis sanitaria. La capital contará con 

62.7 km de ciclovías emergentes, incorporándose de esta manera a la lista de ciudades que han 

puesto a la bicicleta como transporte prioritario durante la pandemia (Calderón, 2020) .  

A nivel local en Riobamba, en mayo del 2020 se implementó una ciclovía de carácter 

emergente con la colaboración de las instituciones de educación superior, el GADMR y la 
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participación de colectivos de ciclistas, basados en el Plan Maestro de Movilidad con el fin generar 

un transporte alternativo para la ciudadanía.  

La emergencia sanitaria causó una suspensión masiva de actividades y en consecuencia 

una crisis económica que se vio reflejada en el descenso de la productividad. Ante este problema 

la población necesitó un medio de transporte que facilite la movilización hacia sus empleos, lo que 

llevó al uso de la bicicleta como medio de transporte eficiente frente a esta crisis. Dando un 

resultado positivo en la ciudad, permitiendo una movilidad sostenible y el cambio de la mentalidad 

de las personas quienes optaron por el uso de la bicicleta como medio de trasporte primordial para 

su movilización. 

Sin embargo, la no existencia de una ciclovía permanente en Riobamba motivó la creación 

de una ciclovía emergente ante la restricción del transporte motorizado, logrando trazar las 

primeras rutas para que la ciudadanía se abra paso a la utilización de bicicletas.  

 
Ilustración 4: Ciclovía Emergente Propuesta 

Fuente: (UNACH, 2020) 

La ciclovía emergente conecta los principales equipamientos de la ciudad, en donde se 

concentran los principales actividades y servicios. Se crearon dos ejes principales uno longitudinal 

y otro transversal.  
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El eje longitudinal recorre una distancia de 12.7 Km y conecta entre los equipamientos más 

importantes como el Terminal Terrestre, la Plaza Alfaro y el Mercado Mayorista, tomando en 

cuenta que su recorrido pasa por el centro histórico. 

El eje transversal recorre una distancia de 7.8 Km y conecta entre los equipamientos 

más importantes la Unach vía a Guano, la Plaza Alfaro y el mercado La Condamine, tomando 

en cuenta estos dos ejes podrían tomar mucha importancia en dinámica de la ciudad. Razón 

por la que estos circuitos deben ser concebidos con una visión técnica y comprometida con 

salvaguardar la vida de aquel sector de la población que encuentra en la bicicleta el medio de 

transporte eficaz para desarrollar sus actividades cotidianas. 

2.3. Estrategias para impulsar el ciclismo urbano 

Cada vez es más frecuente la implementación de ciclovías en las ciudades de América 

Latina, ya que se toma como referencia a los buenos resultados que se han dado en Europa. Por 

este motivo es importante mencionar la guía que permita la planificación a corto, mediano y largo 

plazo, el BID y la Universidad de los Andes De Colombia plantean 6 ejes estructurales para que 

este proceso se lleve de forma eficiente y segura. 

En un inicio es importante la implementación de un Plan Maestro de Bicicletas, en el caso 

de Riobamba esta temática solo forma parte del Plan Maestro de Movilidad, este instrumento 

guiará una adecuada planificación complementándolo con su respectivo modelo de gestión, para 

ello se debe considerar la participación de todos los sectores y la creación de leyes que garanticen 

el cumplimiento de estos programas a través del tiempo. 

Seguido a ello se debe cambiar las organizaciones de dos maneras, en enfoque que trata de 

modificar la mentalidad de las personas en especial de los profesionales, para que reconozcan un 

nuevo enfoque de planeación al priorizar al peatón más que al vehículo y en estructura que consiste 
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en crear una entidad que regule el cumplimiento de los objetivos, estas deben definir con precisión 

su alcance que tendrán para la toma de decisiones y responsabilidades a cargo. 

Otro punto importante son las fuentes de financiamiento ya que es necesario contar con 

recursos que cubran los costos generados, para ello una opción es a través del gobierno nacional 

mediante inversión pública de acuerdo a los planes de desarrollo planteados, otra opción es 

mediante organismos internacionales que en los últimos años ha incrementado su apoyo a 

proyectos de esta naturaleza y una tercera opción sería generar recursos a nivel local mediante el 

cobro de impuestos por el uso de vía pública. 

De igual manera se debe mantener los canales de comunicación abiertos entre los 

principales socios estratégicos que son: los colectivos ciudadanos porque poseen un rol 

protagonista y su opinión deben estar contemplada en todo el proceso además de informarles de 

las acciones que se tome, la empresa privada que se perfila como un socio potencial para dotar de 

servicios y publicidad, siempre que la administración ofrezca políticas claras, los medios de 

comunicación que son los encargados de la difusión y socialización de los proyectos  ya que logran 

influenciar a la ciudadanía y finalmente los centros educativos que es donde se debe promover el 

uso de transportes que beneficien a la sociedad incentivando un cambio de mentalidad que perdure. 

Una parte esencial para lograr buenos resultados viene dado a través de la planificación 

donde se determinan los objetivos, alcances y metas; se desarrolla cada uno de sus componentes 

como son: las políticas, los programas, los planes y los proyectos, posteriormente la Matriz de 

resultados será la que califique e indique el siguiente paso a tomar. 

El ultimo eje hace referencia a la articulación del Plan Maestro de Bicicletas que debe ser 

desarrollado a la par de los demás instrumentos de planeación urbana para aprovechar los recursos, 
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ser más eficaces en la gestión y desarrollar proyectos de manera simultánea. (Rodríguez Porcel, y 

otros, 2017) 

2.4. Plan Maestro de movilidad de Riobamba 

 
Ilustración 5: Garantías del Plan Maestro de Movilidad de Riobamba 

Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020) 

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

En el Plan Maestro de Movilidad aprobado por el consejo cantonal el 4 de julio del año 

2020 desarrollado por la empresa Privada Arias y Villagómez Cía. Ltda. se plantea impulsar el uso 

de la bicicleta, contemplado en el componente número 4 denominado Plan de Espacio Público y 

Transporte no Motorizado que plantea la creación de una red vial alternativa dentro de la ciudad 

de Riobamba. 

En la ilustración 5, se puede apreciar la gestación, garantías del Plan Maestro de Movilidad 

aprobado. En el Plan Maestro de movilidad de Riobamba, se menciona el estado actual de la ciudad 

frente a las ciclovías, estacionamientos y el uso de bicicleta, dando como resultado una escasa 
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infraestructura que se preste para este tipo de movilidad (Ver Anexo 1). En este, se proponen una 

red total de ciclovías, divididas en 4 fases, detalladas en el gráfico a continuación: 

 
Ilustración 6: Red Total de Ciclovías  

Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020) 

 
Ilustración 7: Listado de Proyectos del componente Transporte No Motorizado (TNM) 

Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020) 

Como respuesta a la emergencia sanitaria, se aceleró provocando así la implementación de 

una ciclovía emergente, que recorre ciertos ejes planteados con anterioridad, y que necesitan ser 

analizados a fin de proponer un circuito de ciclovías permanentes, que partiendo del plan de 

movilidad sea la solución óptima para la ciclo movilización.   
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2.5. Normativa 

Tabla 1 Normativa del Plan Maestro de Movilidad 

 Según el Plan maestro de Movilidad 

Tipo de Ciclovía Dimensiones 

Bidireccional  

Ancho de la calle Desde 11.1m hasta 14.8m 

Ancho de ciclovía  2.5m 

Cruce de vías secundarias  Cada 100m 

Unidireccional  

Ancho de la calle Desde 11.5m hasta 22.2m  

Ancho de ciclovía  11.2m  

Cruce de vías secundarias  100m  

En Parterre  
Ancho de la calle Desde 22m hasta 24.5m 

Ancho de ciclovía  2.5m 

En Ferrocarril  

Ancho de la calle Desde 14.8m hasta 31.2 

Ancho de parterre   Desde los 4m hasta los 26m 

Cruce de vías secundarias  1.2m +1.2m = 2.4m 

En Canal de Riego y Turística  
Ancho de parterre Desde 4m hasta 26m 

Ancho de ciclovía  1.2m +1.2m = 2.4m 

Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020) 

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 

La información citada en este capítulo incluye los conceptos claves para el desarrollo de 

esta investigación. Así se concluye que, la accesibilidad y movilidad de la población surgida 

durante la crisis sanitaria en Riobamba cambio, como consecuencia de las medidas de restricción 

del uso de vehículos motorizados, marcando así un inicio clave en el uso de ciclovías, de tal manera 

que la bicicleta ha ganado protagonismo en el marco de la movilidad urbana interna de la ciudad. 

En virtud de ello, Riobamba se encamina hacia un proceso de movilidad urbana sostenible 

y de acceso universal para todos sus residentes, al dar paso a la inclusión de vehículos no 

motorizados para facilitar el traslado de su población. Implementado y mejorando la capacidad de 

desplazamientos de un sitio a otro sin barreras y obstáculos que impidan la libre circulación de los 

bici usuarios.  

La implantación de una ruta de ciclovía en el interior de Riobamba se convirtió en la 

premisa de accesibilidad sostenibles gracias a la reducción del uso de vehículos motorizados, de 

tal manera que es importante, ahondar en este aspecto planteando estrategias de movilización, que 

contribuyan a crear las condiciones favorables para resguardar la integridad y el buen 
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funcionamiento de las ciclovías. Esto se logrará con una oportuna aplicación de planes 

estratégicos, líneas de acción e impulsando una culturalización vial en pro de la reducción de la 

movilidad motorizada.  

El ciclo rutas que plantearan, tendrán como base para su concepción, brindar seguridad a 

los peatones, y que sus trayectorias puedan llevarlos hacia puntos no solamente de recreación y 

ocio, sino también guiarlos hacia aquellos puntos en donde la ciudadanía podrá realizar sus 

actividades de su vida cotidiana, de tal manera que a medida que pase el tiempo el uso de la ciclovía 

será la opción óptima para la movilidad de la población.  

2.6. Diagnósticos realizados Ciclovía Emergente  

La Escuela de Gestión de Transporte de la ESPOCH, de septiembre a noviembre 2020, 

realizó un análisis del funcionamiento de la ciclovía emergente implementada durante la 

emergencia sanitaria , para conocer cuál es el nivel de cumplimento de las especificaciones 

técnicas de la ciclovía existente, además entender cómo los ciclistas, peatones, conductores 

particulares y sistema de transporte público de la ciudad se han adaptado e interactuado con esta 

nueva infraestructura, que sienta las bases para una ciclovía permanente. 

Entre los resultados obtenidos tenemos que el número de viajes en bicicleta se incrementó 

en el 335%, a partir de las restricciones impuestas con las medidas de confinamiento los ciclistas 

optaron por este medio de transporte hacia los centros de abastecimiento, entidades públicas y 

establecimientos comerciales. Otro aporte de este estudio es que un alto número de conductores 

de vehículos particulares incumplen con la normativa respecto a la prohibición de parqueo en la 

ciclovía, las personas, utilizan este espacio para colocar publicidad. En lo referente a las 

características técnicas, el ancho de carril no es el adecuado para una ciclovía bidireccional (ambos 
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ejes), ya que puede generar problemas cuando varios ciclistas se encuentren en un mismo tramo. 

(Villa, y otros, 2020) 

 
Ilustración 8: Cuadro Resumen de Análisis por parte de la Espoch, semaforizado. 

Fuente: (Facultad de Administracion de Empresas Carrera de Gestion de Transporte, 2020) 

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 

 A su vez la Universidad Nacional de Chimborazo realizó un conteo de ciclistas antes y 

durante la emergencia sanitaria corroborando el aumento de bici usuarios en la ciudad como 

consecuencia de la pandemia.  

Este estudio consistió en focalizar 6 puntos de mayor concurrencia de ciclistas y realizar 

un conteo del número de bici usuarios que pasaban durante el día por dichos nodos. En el cuadro 

de barras estadísticas se puede apreciar el incremento de la tendencia de ciclistas que despunta a 

partir de marzo del 2020.  

 
Ilustración 9: Conteo de Ciclistas Antes y Durante el COVID-19 

Fuente: (UNACH, 2020) 
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2.7. Equipamientos Complementarios de las ciclovías 

- Parqueadero de bicicletas 

Para incentivar el uso de la bicicleta es importante implementar estacionamientos seguros 

que, en conjunto a rutas correctamente planificadas, permitan estacionar las bicicletas de manera 

segura y ordenada en puntos estratégicos que presten un servicio adecuado a los bici usuarios. 

Eliminando de esta manera el principal obstáculo de este tipo de movilización que es la falta de 

estacionamientos (Replica, 2019). 

- Estación Intermodal 

La intermodalidad, no es otra cosa que: 

 “la articulación entre varios modos de transporte para completar un viaje entre un origen 

y un destino de desplazamiento. En este caso, la articulación se establece entre la bicicleta en sus 

diferentes modalidades y los sistemas de transporte colectivo como los autobuses” (Ministerio de 

Transporte de Colombia , 2016).  

Es importante mencionar que debe existir una intermodalidad en los medios de transporte 

de las ciudades, a fin de buscar un sistema integral de transporte, que se muestre como una 

alternativa válida y que se complemente con; parqueos de bicicletas, embarque de bicicletas a 

transportes públicos y el alquiler de bicicletas públicas. 
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CAPITULO III: METODOLOGÍA 

Para realizar el diseño de las ciclovías permanentes se deberá conocer datos mediante la 

observación y medición en base a una metodología adecuada, la cual se menciona a continuación.  

 

Esta investigación tiene un enfoque cuantitativo y cualitativo basado en el levantamiento y 

recolección de información en el sitio de estudio, a fin de observar el comportamiento de la 

ciudadanía, para trazar posibles rutas, registrar los puntos de mayor afluencia de ciclistas y realizar 

un mapping urbano. Este estudio se realizará con los datos tomados de ciclistas voluntarios durante 

un periodo de 30 días que utilizan actualmente la ciclovía. 

Una vez obtenidos los resultados se evaluará el estado actual de la ciclovía emergente y se 

procederá a realizar la propuesta de diseño, manejando un criterio técnico producto del todo el 

estudio. 

 

Revisión Estado del 
Arte

Medicion de Incidentes 
y tabulacion:  Estado 
actual de la ciclovias 

emergentes

Mapeo de rutas de 
ciclistas por OSM 

Traker

Generacion de mapas 
de calor

Análisis de 
Resultados,contraste 
con PMM y Discusión

Propuesta de ciclovias 
permanentes
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3. Métodos 

- Método Experimental. - Permitirá una evaluación mucho más exhaustiva y critica del 

funcionamiento de la ciclovía emergente de la ciudad de Riobamba, la misma que va a 

permitir una valoración objetiva, a través de la observación del comportamiento de los 

individuos participes de este experimento. 

- Método Descriptivo. - Permitirá analizar cómo se manifiesta el fenómeno de estudio, de 

tal manera que se observará el funcionamiento de la ciclovía, para registrar sus 

características cualitativas y cuantitativas e identificar la conducta de la población de 

estudio, determinando de esta manera las estrategias optimas que conlleven al diseño de la 

ciclovía permanente.  

- Método Analítico-Sintético. - Ayudará a entender de mejor forma el funcionamiento de la 

ciclovía emergente, mediante la descomposición de los factores que intervienen en cada 

una de sus partes, con el fin de lograr un análisis más profundo de forma individual y 

posteriormente sintetizar de manera integral dichos factores. 

3.1. Técnicas e Instrumentos 

Dentro de las técnicas se incluyen observación directa. – esta técnica facilitara un proceso 

sistemático y controlado de observación de las 50 personas que cooperan en este proceso de 

investigación, llegando a obtener información directa, confiable y real del fenómeno de estudio, 

mediante la observación se pretende establecer las directicas que guíen el proceso de diseño de la 

ciclovía. Los instrumentos que se utilizaran son los siguientes: 
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Kobo Tool Box  

Mediante la aplicación de una plataforma en línea Kobo Tool Box se logra recopilar la 

información de los inconvenientes que se generan en la ciclovía emergente, mediante utilización 

de un formulario en donde la ciudadanía o los usuarios pueden reportar los inconvenientes que se 

producen de forma sencilla. (Ver Anexo 2) 

Osm Tracker 

Es un capturador de puntos GPS fuera de línea. Los datos de OSMTracker son exportados 

en el formato GPX con sus waypoints, por lo que son apropiados para ser importados al editor 

JOSM. Mediante esta aplicación se recopilarán las rutas de los voluntarios que se subirán al Open 

Street Maps para generar los mapas de calor. (Ver Anexo 3) 

Open Street Maps 

Esta herramienta fue utilizada para generar una base de datos de las rutas de los voluntarios 

con el fin de hacer la información más manejable y editable, para así poder generar los mapas de 

flujo de ciclistas o mapas de calor. 

Registro de estado actual. 

 Mediante observación directa se pudo identificar las problemáticas que se presentaban en 

el estado actual de la ciclovía emergente, creando una valorización en cada tramo. (Ver Anexo 4) 
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CAPITULO IV: RESULTADOS Y DISCUSION  

4. Diagnóstico del circuito actual de la ciclovía emergente en Riobamba 

 
Ilustración 10: Frecuencia de manifestación de los incidentes 

Fuente: (UNACH. (2020). Plan de Ciclovías Emergentes Frente al Covid-19. Riobamba.) 

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

En el grafico anterior muestra la frecuencia con la que se manifiestan los incidentes que 

repercuten en contra del funcionamiento correcto de la ciclovía, observándose que el problema 

más frecuente es la poca señalética, sumado a la falta de uso de la ciclovía por parte de los ciclistas 

y al continuo bloque vehicular de la misma. Los cruces e intersecciones frecuentemente son 

peligrosos, la ciclovía no marca una ruta continua y existen continuos obstáculos en toda la 

trayectoria.  (Ver Anexo 5) 

Este plan traza las siguientes rutas:  
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- Tramo Norte 

Ruta paralela a la línea del ferrocarril con una extensión de 7.5 km hasta la plaza Alfaro, 

este eje tiene una pendiente máxima del 2% que facilita la movilidad de los ciclistas. (Ver Anexo 

6) 

 
Ilustración 11: Frecuencia de Incidentes Tramo Norte 

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

En el tramo norte de la ciclovía se presentan 7 incidentes con mayor frecuencia, de los 

cuales el representativo es la capa de rodadura deficiente (50%), seguido por una escasa señalética 

(27.68%) y una constante inseguridad en los cruces e intersecciones (21.43%). Además, se 

concluye que existen tramos en los cuales la ciclovía pierde la conexión (25%) dificultando la 

lectura de la ruta.  

- Tramo Sur 

Desde la Plaza Alfaro siguiendo la calle Juan Montalvo se conecta a la calle José Veloz, 

hasta la altura del mercado mayorista con una extensión de 3.5 Km. (Ver Anexo 7) 

 
Ilustración 12: Frecuencia de Incidentes Tramo Sur 

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 
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En el tramo sur de la ciclovía se presentan 7 incidentes con mayor frecuencia, de los cuales 

el más representativo es la franja de protección en mal estado (50%), seguido por una falta de 

conexión y continuidad de la ciclovía (37.50%), además se evidencia una escasa señalética (27.78) 

en todo este tramo acompañado de la inseguridad en los cruces e intersecciones (28.57%). existen 

tramos en los cuales la ciclovía se ve bloqueada por comercio o mercancía (18.18%) dificultando 

un recorrido continuo lo que conlleva a que los ciclistas no hagan un adecuado uso de la ciclovía 

(11.76). 

- Tramo Este 

Desde la Plaza Alfaro siguiendo la calle Juan Montalvo hasta la Av. Antonio José de Sucre 

y termina en la UNACH con una extensión de 2.0 Km. (Ver Anexo 8) 

 
Ilustración 13: Frecuencia de Incidentes Tramo Este   

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

En el tramo este de la ciclovía se presentan 6 incidentes con mayor frecuencia, de los cuales 

el más representativo es la interrupción de vehículos parqueados en la ciclovía (68.75%), seguido 

por una deficiente franja de protección (50%), acompañado de un constante bloqueo que 

obstaculiza el recorrido de la ciclovía (50%), en este tramo los ciclistas no hacen un uso adecuado 

de la ciclovía (41.18%). 
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- Tramo Oeste 

Desde la Plaza Alfaro recorre la Condamine, Santa Rosa, y otros equipamientos aledaños 

hasta conectarse con la Av. 9 de Octubre que a su vez se conecta con un circuito desde la parroquia 

de Yaruquíes con una extensión de 1.1Km. (Ver Anexo 9) 

 
Ilustración 14: Frecuencia de Incidentes Tramo Este   

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

En el tramo oeste de la ciclovía se presentan 9 incidentes con mayor frecuencia, de los 

cuales el más representativo es la falta de rampas por lo que se dificulta la movilidad y 

accesibilidad (100%), seguido por una deficiente franja de protección (81.82%), conjuntamente 

asociado a un constante bloqueo del recorrido de la ciclovía (40%), en este tramo la capa de 

rodadura se encuentra en mal estado (50%) los ciclistas no hacen un uso adecuado de la ciclovía 

(29.41%) como consecuencia de la falta de señalética (22.22) y la inseguridad en sus conexiones 

e intersecciones (28.57%) 

De esta manera se procede a realizar una evaluación porcentual de las problemáticas y se 

concluye cuáles son las más críticas en cada uno de los tramos a fin de crear y extraer criterios que 

ayuden al diseño de la ciclovía permanente.  

El circuito de la ciclovía planteado propone una interacción de todos los puntos 

perimetrales de la ciudad hacia el centro, estableciendo como el punto de articulación a la Plaza 
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Alfaro, que actúa como el núcleo central de la ciclovía y que facilita la interacción social y 

económica.  

Esta propuesta es dinámica porque pretende agilizar la movilidad durante la emergencia 

sanitaria y prevé la creación de una ciclovía permanente ya que cuenta con un recorrido por rutas 

que pueden continuar siendo utilizadas en el diario vivir de la colectividad. De esta manera se 

pretende crear áreas de integración urbana basadas en el plan de movilidad que incluyen a la 

bicicleta como medio de transporte. Es así que la ciclovía propuesta tendrá una extensión de 

14.1Km.  

4.1. Mapa de calor 

 

Ilustración 15: Mapa de calor 

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

En el mapa de calor se logra visualizar una tendencia muy clara en las rutas utilizadas por 

los ciclistas para movilizarse, algunas coinciden con las que fueron planteadas en el ciclovías 

emergentes y llevadas a cabo por el ente municipal. 
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Se logró identificar dos tendencias principales de rutas ciclísticas una que va de este a oeste 

y otra de norte a sur, esto nos proporciona una guía para el planteamiento de las ciclovías 

permanentes, estas rutas logran coincidir en algunos tramos con las planteadas en la ciclovía 

emergente. Por lo que se deberá considerar que estas se conviertan en permanentes para después 

complementar esta red de ciclovías en las siguientes fases. 

Se observa una concentración de rutas en el centro histórico de la ciudad principalmente 

en la calle primera constituyente desde la calle juan Montalvo hasta la calle Bernardo Darquea, ya 

que ahí se concentran la mayoría de servicios por lo que se deberá considerar este aspecto para la 

planeación del ciclo rutas por fases de implementación.  

De igual forma se observa que las calles en donde más se concentran rutas de bicicleta para 

conectar el centro con la parte note de la ciudad son la Av. Unidad Nacional desde la plaza Alfaro 

hasta el redondel del libro, también es utilizada de manera muy frecuente la Av. Daniel León Borja 

desde la plaza Alfaro hasta la Av. La Prensa que por topografía dicha ruta se ve interrumpida. 

Existe una clara tendencia que indica que la ruta más utilizada por los ciclistas en el tramo 

norte de la ciudad es por la Av. Sergio Quirola desde la av. La Prensa hasta la Av. Canónigo 

Ramos. (Ver anexo 10) 

 Mediante la evaluación realizada se observó que los principales problemas que presenta la 

ciclovía emergente son la falta de señalización tanto vertical como horizontal, al igual que 

el irrespeto de la ciudadanía y la falta de cultura vial. 

 Es indispensable implementar de forma paralela a la infraestructura ciclística una cultura 

vial, que promocione y eduque a la ciudadanía del uso de la bicicleta en la ciudad Riobamba 

como un medio de transporte para minimizar los inconvenientes que existen en la urbe. 
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4.2. Propuesta de ciclovía permanente 

Para el desarrollo de la propuesta integral de ciclovías permanentes en la ciudad de 

Riobamba, se conoció el plan maestro de movilidad de la ciudad en el cual se identificaron 

normativas, red vial propuesta para la ciudad y las fases de implementación. Posteriormente se 

realizó un diagnostico a la ciclovía emergente implementada a partir de la emergencia sanitaria en 

el cual se identificó los tramos, principales incidentes e intersecciones únicas, además se realizaron 

mapas de calor para identificar los ejes más usado por los ciclistas.  

 

 

Ilustración 16: Propuesta Integral de Ciclovías Permanentes  

Autor: Velasteguí & Yanez,2020 

4.2.1. Red ciclovías por fases de Implementación 

Basándonos en el plan maestro de movilidad y los resultados de la evaluación de las 

ciclovías emergentes que se implementaron en Riobamba al igual que en los mapas de calor 

elaborados en el capítulo anterior, se plantea una ejecución de las ciclovías permanentes que se 

llevaran a cabo en cuatro fases planteadas a corto, mediano y largo plazo. Cabe aclarar que este 

proceso según el plan maestro de movilidad se desarrollaría de una manera parecida, pero esto fue 
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agilizado mediante la emergencia sanitaria dando así a una variación de la implementación de fases 

lo que llevo a priorizar los recorridos más necesarios para que la bici usuarios puedan de una 

manera segura acceder todos los servicios que presta la ciudad por un medio de transporte alterno. 

 
Ilustración 17: Propuesta de Implementación por fases 

Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020) 

Autores: Velasteguí, Yanez,2020 

Tomando en consideración todas las condicionantes antes mencionadas se plantea la 

siguiente propuesta; la implementación de la red de ciclovías en 4 fases, las mismas que están 

planificadas para realizarse en un tiempo específico basado en el Plan Maestro de Movilidad y 

pensando en mejorar la movilidad de la ciudad. Sin embargo, es evidente mencionar que como 

primera fase se realice los ejes identificados para el uso de la ciclovía emergentes ya que este eje 

fue realizado con la necesidad de conectar los puntos más importantes de la ciudad de una manera 

rápida y segura ayudando a mejorar la movilidad en la ciudad de Riobamba.   (Ver anexo 11) 
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Ilustración 18: Fase 1 de red de ciclovías 

Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020) 

Autores: Velasteguí, Yanez,2020 

4.2.2. Tipología de Intervención 

Dentro de desarrollo de la propuesta uno de los principales inconvenientes era la magnitud 

del proyecto lo que llevo a identificar maneras de clasificar su proceso, logrando obtener tipologías 

similares en diferentes ejes y posterior mente a clasificar en tipos de intervención, dándonos así 

una ayuda para poder simplificar. 

Son los siguientes: Unidireccional, Bidireccional, Ciclo Acera, Ciclo Senda, En parterre, 

Ferrocarril, Canal de Riego-Turística (Ver anexo 12).   

4.2.2.1. Intersecciones 

Entre las intersecciones que diseñamos tenemos las comunes y menos conflictivas que iban 

desde unidireccionales a bidireccionales, en estas intersecciones se buscó dar un protagonismo 

mayor al ciclista compartiendo el eje vial de tal manera que cada medio de trasporte ya sea 

motorizado como no motorizado tenga su respectivo carril y respete el mismo (Ver anexo 13).  
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Tabla 2: Ubicación de los Tipos de Intersecciones  

Descripción Ubicación Intersección tipo 

 

 

 

Ciclovía Bidireccional y 

Ciclovía Bidireccional 

 

 

 

Calle Primera Constituyente y  

Calle Juan Montalvo 

 

 

 

 

Ciclovía Bidireccional y 

Ciclovía Unidireccional 

 

Calle Juan Montalvo y calle Venezuela 

Calle Juan Montalvo y calle Ayacucho 

Calle Juan Montalvo y Calle Gaspar de Villaroel 

Calle Juan Montalvo y Calle Chile 

Primera Constituyente y Calle Bernardo Darquea 

Primera Constituyente y Calle Joaquín Chiriboga 

 

 

 

 

 

Ciclovía Unidireccional 

y 

Ciclovía Unidireccional 

 

 

Calle Venezuela y la Calle Diego de Ibarra 

Calle Diego de Ibarra y la Calle Ayacucho 

Calle Diego de Ibarra y la Calle Chile 

Calle Chile y la Calle Joaquín Chiriboga 

Calle Joaquín Chiriboga y la Calle Venezuela 

Calle Joaquín Chiriboga y la Calle Gaspar de 

Villaroel 

Calle Gaspar de Villaroel y la Av. Miguel A. León 

Calle Venezuela y la Av. Miguel A. León 

Calle Ayacucho y la Av. Miguel A. León 

Calle Bernardo Darquea y la Calle Gaspar de 

Villaroel 
 

 

 

 

 

Ciclovía Bidireccional y 

Ciclovía En Parterre 

 

 

 

 

Calle Carabobo entre la calle  

Doce de octubre y la Av. Nueve de octubre  
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Ciclovía Ferrocarril 

 

 

Calle Av. Unidad Nacional y Av. Carlos Zambrano 

Av. Carlos Zambrano y Av. Daniel León Borja 

Av. Daniel León Borja y Av. La Prensa 

 

 

 

 

 

Ciclovía En Parterre y 

Ciclovía En Parterre 

 

 

 

Av. 11 de Noviembre y Av. Canónigo Ramos 

Av. Leopoldo Freire y Av. Eloy Alfaro 

Av. Leopoldo Freire y Calle Madrid 

Av. Leopoldo Freire y Circunvalación 

 
Autores: Velasteguí, Yanez,2021 

Se logró identificar las intersecciones con mayor grado de complejidad, en donde se 

generaban más incidentes y se elaboró una posible solución de cómo se podrían resolver cada una 

de las mismas, de igual manera se las clasifico por tipo de intersecciones.  

- Av. Canónigo Ramos  

En esta intersección se plantea la ciclovía bidireccional a lo largo de lo que ahora es el 

parterre, la seguridad del ciclista se consigue al segregar la vía con un separador físico (franja de 

protección) que brindará un carril exclusivo al ciclista. Este separador tendrá vegetación para 

compensar la falta de área verde y mitigar el impacto vehicular en la ciclovía. (Ver Anexo 14) 
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Ilustración 19: Intersección Av. Canónigo Ramos y Av. 11 de Noviembre 

Autores: Velasteguí, Yanez,2020 

- Av. Daniel Ángel León   

Es una de las intersecciones conflictivas que se deben resolver de manera puntual, su 

complejidad se da por estar vinculado con la Plaza Alfaro que es el eje de partida para el tramo 

Este. La solución en esta intersección se dio con una reestructuración vial, que elimina un carril 

vehicular dando paso y protagonismo tanto al peatón como al ciclista, en la intersección del eje 

vehicular con la ciclovía se eleva cierta parte de la calzada al nivel de la plaza Alfaro logrando un 

tránsito más fluido del ciclista y del peatón; de tal forma se crea un espacio armonioso para las 

diferentes formas de movilidad (Ver Anexo 15). 
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Ilustración 20: Intersección Av. Daniel  León Borja  y Calle Juan Montalvo    

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 

- Av. Leopoldo Freire 

Considerada una de las intersecciones conflictivas que se analizan de acuerdo a sus 

particularidades, la gran demanda de tráfico vehicular en esta vía y la falta de señalética vertical y 

horizontal causan algunos inconvenientes. Es por eso que se busca generar una ciclovía segregada 

unidireccional a cada lado de la vía siguiendo el flujo de los vehículos aumentando la seguridad 

para el ciclista, protegiéndolo de los vehículos motorizados y usando vegetación en su franja de 

protección para mitigar el impacto vehicular en la vía. (Ver Anexos 16, 17 y 18) 

 

Daniel León Borja 
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Ilustración 21: Intersección Av. Leopoldo Freire y Av. Eloy Alfaro   

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 

 

Ilustración 22: Intersección Av. Leopoldo Freire y Calle Bolívar Bonilla    

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 
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- Av. Antonio José de Sucre 

En el diagnostico se plantea que en este sector se producen el mayor número de 

inconvenientes, al ser una de las vías principales de la ciudad se necesita una respuesta a dichos 

problemas como; la recolección de desechos que actualmente están encima de la ciclovía. Para dar 

solución a estos problemas se plantea una restructuración vial creando espacios para cada actividad 

como son: las paradas de buses urbanos, los eco tachos, la ciclovía y el peatón. Además, se 

implementan espacios verdes que reducen el impacto vehicular.  

La peligrosidad en esta vía es alta ya que en la intersección se presenta un redondel, la 

solución se plantea con un rediseño de los espacios actuales, de tal manera que se busca que el 

ciclista tenga el menor recorrido dentro de dicha intersección por lo que se ubica la ciclovía en un 

solo sentido creando un espacio de protección y un cruce en 4 tiempos. (ver anexos 19 y 20) 

 
Ilustración 23: Intersección Av. Antonio José de Sucre entre Av. Héroes de Tapi y calle México     

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 
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Ilustración 24: Intersección Av. Antonio José de Sucre y Av. Edelberto Bonilla Oleas      

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 

4.2.2.2. Singularidades  

En la implementación de la red de ciclovías surgen situación que necesitan una solución 

de forma singular, con el fin de minimizar al máximo los conflictos que se producen entre los 

peatones y los ciclistas, en las paradas de buses al igual que en los accesos de los vehículos a las 

edificaciones o predios. (ver anexo 21)  

 
Ilustración 25: Av. Antonio José de Sucre entre las calles Galo Plaza y Francisco Rosales 

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 



 

39 

 

4.2.3. La ciclovía y el espacio público 

Al implementar una ciclovía es importante entender cómo se relaciona esta con en la 

dinámica de la ciudad y en especial con el espacio público, al igual que con todos os involucrados 

ya sean peatones o vehículos.  

Por esta razón se identificaron en nuestro diagnóstico tres puntos esenciales para realizar 

una propuesta más detallada por la importancia de los mismos: 

- Mercado La Condamine 

En el diagnóstico realizado en este sector se logra apreciar que tiene mayor número de 

inconvenientes como la falta de señalética y la interrupción de la vía por los comerciantes 

informales que utilizan la misma como sitio de ventas por lo que se planteó una propuesta para 

solucionarlos, tomando en cuenta todas las condicionantes que se producen por la implementación 

de la ciclovía en el sector. (ver anexo 22) 

El proyecto comprende un mejoramiento del espacio público como se vincula con la 

actividad comercial del sector y se implementó varias estrategias: 

o Redistribución vial  

o Implementar una ciclovía de doble sentido 

o Incorporar franjas verdes 

o Criterios de accesibilidad universal 

 
Ilustración 26: La Condamine  

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 
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- Plaza Alfaro 

En el Plan maestro de movilidad plantea que en este punto se intervengan las dos calles 

contiguas a la plaza Alfaro como son la Av. Daniel León Borja y la Av. Unidad Nacional en las 

que se va a apaciguar dicho sector mediante la peatonalización de un carril de cada avenida esto 

estaba propuesto en el estudio realizado en el año 2020 y aprobado por el concejo cantonal el 4 de 

junio del 2020. 

Sin embargo, se realizó una intervención en el sector de la Av. Unidad Nacional y no se 

tomó en cuenta dicho estudio por lo que en lugar de dar mayor prioridad al peatón apaciguando la 

mitad de la avenida únicamente se colocaron parqueaderos agravando el problema al dar prioridad 

al vehiculó privado. 

Por lo que se logró que en nuestra propuesta tenga una participación activa del 

departamento de movilidad del municipio para generar una respuesta a este espacio público de 

forma íntegra. (ver anexo 23) 

  
Ilustración 27: Estación del Tren La Plaza Alfaro  

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 
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A demás de estos dos espacios públicos propuestos se puede mencionar otros que son 

importantes y que se deberían trabajar de la misma manera como son: El Parque Sesquicentenario, 

Parque Guayaquil, Terminal Inter cantonal, Mercado Santa Rosa, Parque Sucre, Parque La 

Libertad, Villa María, Terminal Chambo Licto, entre otros importantes.  

4.2.4. Movilidad multimodal 

- Sistema público de bicicleta  

Para la adecuada implementación de este tipo de infraestructura se debe considerar a la 

interacción del transporte público como complemento para el funcionamiento adecuado de la 

ciclovía y se integre a la dinámica de la ciudad. 

Basándonos en la conexión de las líneas de buses urbanos al igual que los terminales Inter 

cantonales para dar una alternativa de transporte a los bici usuarios se plantean las siguientes 

paradas intermodales que conectaran los principales sitios de aglomeración de personas y donde 

se concentran los servicios (ver anexo 24) 

 
Ilustración 28: Interrelación Ciclovía con Transporte masivo  

Autores: Velasteguí, Yanez,2021 
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4.2.5. Cultura Vial 

En nuestra propuesta planteamos que se desarrolle una política de vida armoniosa, 

responsable y segura entre todos los actores que participan en las redes viales de la ciudad de 

Riobamba, para esto es indispensable la educación y la promoción del uso de la bicicleta de forma 

paralela a la infraestructura ciclista, para crear condiciones favorables para este tipo de medio de 

transporte, razón por la que es importante crear conciencia social mediante campañas de 

sensibilización. 

4.2.6. Campañas de sensibilización 

Con el fin de crear conciencia en los ciudadanos fue plantea por la FACULTAD DE 

ADMINISTRACIÓN DE EMPRESAS CARRERA DE GESTIÓN DE TRANSPORTE de la 

ESPOCH una propuesta denominada “¡PONTE PILAS!... SÍ-CLEAMOS” que propone algunas 

herramientas como, por ejemplo:  

 Exposición del tema por medio de números dramatizados “mimos” en hitos de la ciudad. 

 Difusión en medios impresos en centros urbanos de alto impacto visual del mensaje. 

 Ciclo paseo diurno y nocturno a lo largo de la ciclovía en los dos ejes principales de la 

ciudad; con la actuación de técnicos, grupos de ciclistas, autoridades y estudiantes de la 

rama del transporte. 
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5. CONCLUSIONES  

Fundamentando la investigación con una base teórica y experimental, se ha logrado 

entender el funcionamiento de la ciclovía emergente, que sirve como punto de partida para el 

desarrollo de una propuesta coherente por tal motivo se concluye que: 

La creación de la ciclovía emergente fue una decisión acertada durante la emergencia 

sanitaria, ya que mitigo el contagio por el distanciamiento que ofrece este medio de transporte, 

además de concientizar a la ciudadanía de los beneficios que trae movilizarse en bicicleta, más  sin 

embargo por ser una primera experiencia se evidencio inconvenientes en su funcionamiento, razón 

por la cual para continuar con este proyecto y potenciarlo se necesita implantar estrategias como 

las que se dieron en la ciudad de Bogotá con excelentes resultados, empezando por concientización 

de todos los actores, tratando temas administrativos y de financiamiento, en definitiva una 

planificación enfocada a dar soluciones de movilidad sostenible, un instrumento podría ser el Plan 

Maestro de Bicicletas que garantice la ejecución de los proyectos a través del tiempo y no estar 

sujetos a la voluntad de los gobiernos de turno. 

El Gad Municipal del cantón Riobamba al implementar la ciclovía emergente, no respetó 

el trazado que indican los estudios técnicos realizados en el Plan Maestro de Movilidad, lo que 

provoca su deficiente funcionamiento y genera problemáticas como: inseguridad en las 

intersecciones, inadecuada capa de rodadura, constantes obstáculos en la trayectoria, escasa 

señalética horizontal y vertical.  

Un caso puntual es lo que sucede en la calle Jose Veloz donde se implantó la ciclovía, 

dejando de lado lo establecido en la consultoría, que sugiere se ejecute por la calle Primera 

Constituyente en el tramo Sur desde calle Juan Montalvo hasta la Av. Eloy Alfaro, los resultados 

de la investigación concuerdan con los estudios, ya que a través de los mapas de calor generados 
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indican la preferencia del usuario de utilizar esta ruta, adicional a esto las características de la 

calzada brindan el espacio físico adecuado y conecta de mejor manera los equipamientos, 

generando así puntos de encuentro como un sistema de nodos.  

Otro caso similar es en la avenida Unidad Nacional en donde se intervino creando más 

parqueaderos en lugar de llevar a cabo una solución más eficiente al peatonalizar la mitad de la 

avenida dando mayor calidad al espacio público y dando prioridad al peatón, siendo más amigable 

con el ciclista, ya que de esta manera se crea más interacciones sociales al mejorar la caminabilidad 

de la ciudad. 

La propuesta de ciclovías definitivas se plantea en 4 fases, la primera la más importante 

creando dos ejes principales longitudinal y transversal que se basan en los mapas de calor, 

posteriormente se identifica seis tipologías de ciclovías, entre las más importantes en el tramo de 

la calle Juan Montalvo y la calle Primera Constituyente que se propone una ciclorruta bidireccional  

en donde se reduce el ancho de vía eliminando los parqueaderos dando más importancia a los 

actores más vulnerables, en las avenidas Leopoldo Freire se plantea ciclovías unidireccionales a 

cada lado para evitar el contraflujo y no afectar a la vegetación existente pensando en la 

sostenibilidad, en la Av. Canónigo Ramos por las característica de la vía se plantea una ciclovía 

bidireccional en parterre, también se plantea ciclovías unidireccionales en las calles Venezuela, 

Ayacucho, Gaspar de Villarroel y Chile hasta la calle Diego de Ibarra en la parte norte y la calle 

Bernardo Darquea en la parte sur, con el fin de ir en el mismo sentido del tránsito vehicular para 

evitar el contraflujo mismas que se ubicaran al lado izquierdo de la vía, las que complementan los 

ejes principales creando un sistema. 

En el diagnostico se logró identificar las intersecciones más problemáticas entre las que se 

destacan la glorieta en la Av. Héroes de Tapi y Av. Antonio Jose de Sucre, la intersección de la 
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Av. Antonio José de Sucre y Av. Edelberto Bonilla Oleas, la intersección de la Calle Juan 

Montalvo y Av. Daniel León Borja, la calle Primera Constituyente y Av. Eloy Alfaro, Av. 

Canónigo Ramos y Av. 11 de noviembre mismas que al poseer características únicas se plantean 

soluciones singulares. 

En cuanto a espacio público para generar una nueva concepción de Riobamba y sus 

ciclovías se plantea, un sistema de nodos, que mejore la conectividad entre los principales 

equipamientos e hitos de Riobamba, en base a criterios técnicos que redistribuyen al espacio 

urbano con el fin de revitalizar el espacio público y crear una ciudad más caminable eliminando 

barreras. 

De igual manera se integra la movilidad intermodal mediante un sistema de bicicletas 

públicas y la creación de servicio complementarios, al mismo tiempo de la implementación de la 

infraestructura serán impartidas campañas de promoción y educación, así se generará una red 

eficiente de ciclovías en busca de una movilidad sostenible para la ciudad de Riobamba. 

6. RECOMENDACIONES 

Se debe reorganizar el modelo institucional en donde se cree una oficina dentro de la 

dirección de movilidad que se encargue únicamente del desarrollo, planificación y ejecución de 

proyectos no motorizados. 

Se recomienda que se contemple una nueva tipología de ciclismo urbano, como la 

implementación de ciclorutas o ciclo sendas y que se establezcan prioridades de paso en 

intersecciones de acuerdo a la pirámide de jerarquías de movilidad urbana. 

Es necesario promocionar el uso de la ciclovía con el fin de crear conciencia social  en la 

población y de tal manera deje de ser considerada un simple carril de circulación  para esto se 

recomienda utilizar estrategias como: crear políticas de financiamiento de bicicletas, impulsar el 
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apoyo de las empresas públicas y privadas para la creación de parqueaderos gratuitos, incentivar a 

sus trabajadores para que utilicen este medio de transporte alternativo, la incorporación de una 

ciclovía recreativa dominical como la que ha logrado buenos resultados en Bogotá y planes pilotos 

para monitorear la aceptación de la ciudadanía a medida que avanza este proceso. 

Se recomienda impartir capacitaciones a los diferentes actores que participan en la 

movilización, de igual manera se realicen campañas de sensibilización dirigido a conductores de 

buses, taxis y vehículos de carga, en jornadas gestionadas con la dirección de tránsito y movilidad, 

para concientizar a los conductores. 

Se recomienda que en el transporte público y privado garantice libre acceso, que ayude en 

el desplazamiento de los bici usuarios. Además, un cierto porcentaje de unidades de buses urbanos 

y servicio de taxis se deberán tener como requisito aparatos destinados para el transporte de 

bicicletas. 
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8. ANEXOS 

Anexo 1. Red ciclovías planteadas en el Plan Maestro de Movilidad 
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Anexo 2 Formulario en línea Registro de Inconvenientes en las ciclovías de 

Riobamba 
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Anexo 3 Instructivo para el registro de rutas de los voluntarios con OSMTracker 
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Anexo 4 Ficha de Estado Actual 
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Anexo 5 Diagnóstico de la ciclovía Emergente 
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Anexo 6 Tramo Norte 
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Anexo 7 Tramo Sur 
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Anexo 8 Tramo Este 
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Anexo 9 Tramo Oeste 
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Anexo 10 Mapas de calor 
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Anexo 11 Red de Ciclovías por fase de Implementación 
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Anexo 12 Tipologías de Intervención 
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Anexo 13 Intersecciones Comunes  
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Anexo 14 Intersección Av. Canónigo Ramos y Av. 11 de Noviembre 
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Anexo 15 Intersección Av. Daniel León Borja y Calle Juan Montalvo 
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Anexo 16 Intersección Av. Leopoldo Freire y Av. Eloy Alfaro 
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Anexo 17 Intersección Av. Leopoldo Freire y Calle Bolívar Bonilla 
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Anexo 18 Intersección Av. Leopoldo Freire y Av. Circunvalación 
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Anexo 19 Intersección Av. Antonio José de Sucre entre Av. Héroes de Tapi y calle México 
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Anexo 20 Intersección Av. Antonio José de Sucre y Av. Edelberto Bonilla Oleas      
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Anexo 21 Singularidad - Parada de Bus - Av. Antonio José de Sucre entre las calles Galo Plaza y Francisco Rosales 
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Anexo 22 Mercado La Condamine 
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Anexo 23 La Plaza Alfaro 
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Anexo 24 Interrelación Ciclovía con Transporte masivo 

 


