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RESUMEN

Esta investigacion tiene como objetivo principal proponer un plan integral urbano
de ciclovias permanentes en Riobamba, basados en el Plan Maestro de Movilidad y la
experiencia de las ciclovias emergentes post COVID-19, porque es importante mejorar la
movilidad de los ciclistas, reducir la contaminacion ambiental y garantizar la seguridad
vial. Este estudio parte de otras investigaciones realizadas sobre el tema, analizando el
estado actual de la ciclovia emergente, y se acompafia de un mapeo de rutas
georreferenciadas realizado por un grupo de ciclistas, dando como resultado mapas de calor
gue muestran vias usadas con mayor frecuencia, para marcar los circuitos y definir el
recorrido de la ciclovia permanente. Posteriormente se realizo el redisefio vial, el disefio de
cada tramo, de intersecciones, de infraestructuras, mobiliario urbano, planificacion de
conexiones hacia dos espacios publicos y un acercamiento a la propuesta de movilidad
intermodal, en el nuevo circuito establecido. Por lo tanto, el resultado de la investigacion
se resume en una ciclovia que garantiza la seguridad de sus usuarios, potencia su uso,
designa espacios para actividades complementarias, e implementa espacios publicos y
areas verdes en su circuito a fin de mejorar el estilo de vida, integrar dinamicas sociales y
encaminar a la ciudad hacia una movilidad sostenible.

Palabras claves:

Ciclovia emergente, movilidad sustentable, disefio de ciclovia.
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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 poblacion y
especificamente en la movilidad, debido a que se establecieron restricciones de circulacion en el
transporte publico masivo y vehiculo 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 mas importantes el uso de un medio de
transporte alternativo. La OMS catalogo a la bicicleta como la modalidad de transporte éptimo
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 implementacion
de ciclovias emergentes incluyendo a Ibarra, Quito, Latacunga, Santo Domingo.

Igualmente, en la ciudad de Riobamba se implement6 una ciclovia de caracter emergente
para el uso de la bicicleta como medio de transporte, con el fin de garantizar la seguridad e
integridad de los ciudadanos. EI GAD Municipal Riobamba ejecuto este proyecto con el apoyo de
la UNACH, ESPOCH vy colectivos ciclistas basados en el Plan Maestro de Movilidad. Del estudio
presentado por A&V Consultores, se priorizaron dos ejes emergentes, los cuales deberan ser
evaluados para consolidarse y expandirse como definitivos.

No obstante, la bicicleta ya no se usé unicamente con fines de salud, deporte o de ocio,
sino como un medio individual de transporte y esto se logré 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.



1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Segun el Plan Maestro de Movilidad del 2020 se conoci6 que en Riobamba no existia una
movilidad con vehiculos alternativos ya que se prioriza el uso del vehiculo motorizado, mostrando
un deéficit de ciclovias en la ciudad. El problema de falta de ciclovias se hizo ain mas 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 restriccion de movilidad propuestas por el COE Nacional,
en la que se limitaba el uso de automoviles particulares y transportes publicos, causando una
paralizacion en la movilidad de las personas, quienes optaron por la utilizacion de vehiculos
alternativos como las bicicletas para realizar sus principales actividades de abastecimiento, lo que
impulso a las autoridades a crear una ciclovia emergente para ayudar a la ciudadania a trasladarse
de una manera mas segura.

Previo a la crisis de salud del 2020, en la ciudad se priorizé el uso del vehiculo motorizado
como principal medio de transporte, lo que derivd en un aumento en la demanda de red vial,
provocando una movilidad no sostenible, ineficiente, cadtica y que produce problemas de
segregacion social, como consecuencia de las escazas propuestas de ciclovias, razén por la que
actualmente el ciclista no tiene rutas definidas que faciliten su movilizacion.

A fin de crear soluciones a la movilidad durante la pandemia, se crearon dos ejes
principales de ciclovia 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 ciclovias y como resultado los bici-usuarios se movilizan por otras

rutas no definidas, que no brindan las seguridades necesarias a sus usuarios.



La falta de ciclovias permanentes y la implantacion espontanea de la ciclovia emergente,
evidenci¢ la falta de infraestructura en las calles de la ciudad y de educacion vial de todos los
ciudadanos, manifestada en la escasa sefializacion y el irrespeto a los bici usuarios, generando
conflictos con otras formas de transporte e inclusive con los peatones. Como consecuencia la
ciudadania no se ve motivada a utilizar la bicicleta por la falta de garantias para preservar su
integridad.

1.1. Justificacion

Es importante prever una solucion inmediata al problema planteado, es asi que este
proyecto pretende realizar un analisis de campo que permita identificar las principales necesidades
de los bici usuarios. La idea central de este proyecto es plantear los disefios definitivos de la
ciclovia de la ciudad con el objetivo de garantizar la seguridad y el correcto uso y funcionamiento
de la ciclovia permanente de la ciudad, por tanto, es importante analizar y replantear los recorridos
ya establecidos para lograr una integracion de este recorrido vial a los principales espacios publicos
en los cuales la ciudadania se concentra o acude con mayor frecuencia.

La importancia de tener ciclovias correctamente planificadas dentro del circuito urbano
permitira el descongestionamiento automotriz, reestablecera la salud ambiental y buscara mejorar

la calidad de vida de la poblacion, marcando el inicio hacia una movilidad sostenible.



1.2. Objetivos:
1.2.1. General:

Proponer un plan integral de ciclovias permanentes en la Ciudad de Riobamba
basados en el Plan Maestro de Movilidad y la experiencia de ciclovias emergentes.
1.2.2. Especificos:

- Investigar el estado del arte internacional, nacional y local de cémo ha cambiado la
movilidad frente al covid-19.

- Evaluar el estado actual y mapeo de uso de las ciclovias emergentes en Riobamba
planteadas a largo plazo

- Propuesta de ciclovias definitivas y sus equipamientos complementarios en la ciudad
de Riobamba basados en el plan maestro de movilidad y el andlisis de las ciclovias

emergentes.



CAPITULO Il. MARCO TEORICO
2. Movilidad y Accesibilidad Sostenible
Como punto de partida se toma el concepto de movilidad sostenible, se define como:

“La movilidad urbana sostenible esta determinada por el grado en que la ciudad en su
conjunto es accesible a todos sus residentes, incluidos los pobres, los ancianos, los jovenes, las
personas con discapacidad, las mujeres y los nifios” (ONU, 2015). En base a este concepto que
hace referencia a la capacidad de movimiento universal dentro de una ciudad, se identifico que en
Riobamba no existe una adecuada inclusion de otros tipos de movilidad, ya que se da mayor
importancia al vehiculo 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 facil sin atravesar obstaculos fisicos que limiten la
libre circulacion 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 esta
restringido para ciertas personas de movilidad limitada, por lo que la ciudad no posee la
infraestructura o porgue no esta pensada para una accesibilidad universal de los ciudadanos.

Estas estrategias de accesibilidad sostenible logran la moderacion del trafico mediante la
reduccién del nimero de los vehiculos motorizados. En la planificacion de la accesibilidad por
modos alternativos, se pueden instaurar politicas que penalicen econémicamente el uso del
automovil, a fin de lograr un mayor control de la circulacion, el aparcamiento y la velocidad de
circulacion motorizada, logrando la habitabilidad de las vias y la reduccion del impacto ambiental

como se muestra en la ilustracién 1 a continuacion.
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lustracion 1: Accesibilidad Sostenible
Fuente: (Sanz, 1997)
Autor: Velastegui & Yanez,2020

2.1. Pirdmide de Jerarquia de movilidad urbana
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lustracion 2 Piramide de Jerarquia de movilidad urbana
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https://www.portalautomotriz.com/noticias/seguridad/sabes-que-es-la-piramide-de-la-movilidad

En la ilustracion 2 se muestra la piramide 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 peldafios en los que se ubican los medios de transporte, estableciendo una jerarquia descendente
entre ellos. Esta piramide ademas jerarquiza los derechos de pasos y marca una linea que guia a
las politicas de intervencion en obras publicas a fin de promover una movilidad sostenible (Portal
Automotriz, 2020).

El parque automotor en Chimborazo representa un 2.83 % del total de vehiculos
motorizados matriculados a nivel nacional en el afio 2018 de un total de 2.4 millones
aproximadamente, en la provincia existe una poblacién de 515 417 habitantes para conocer el
numero de vehiculos matriculados por cada 1000 habitantes que es de 132. (Tenesaca & Hidalgo,
2019)

Tomando en consideracion este concepto en la ciudad de Riobamba se prioriza el uso del
vehiculo privado, invirtiendo la jerarquia de movilidad urbana sostenible al dejar al peaton y al
uso de la bicicleta como dltima opcién, desconociendo las ventajas de la bicicleta como son:
eficiente, econdmica, no contaminante y de ayuda a la salud de las personas.

Dentro de la movilidad no motorizada, se debe priorizar al peaton y bicicleta. En el articulo
titulado Bicicleta y Movilidad Sostenible, Ortega menciona:

“La bicicleta no es solo un medio de transporte eficaz, rapido, economico, saludable,
amigable y respetuoso con la naturaleza. Es un simbolo de como las cosas pueden hacerse de otra
manera para conseguir un mundo mds justo, una sociedad mas unida y un planeta mas sano ”
(Ortega, 2006). En base a esta reflexion es importante que la ciudadania empiece a considerar a la

bicicleta como un medio de transporte alternativo, que facilita la movilidad y mejora la calidad de



vida de la poblacién, 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 implementacion de la ciclovia en la Av. Luis Cordovez, indicando que sus
ingresos son principalmente de actividades comerciales y que la ciclovia afectara a dichas
actividades.

Las ciclovias 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 contaminacion y
congestion de automotores, considerandose un problema que las ciudades tengan en cuenta la
planificacién de la movilizacion alternativa. (Diaz, 2010). Javier Hinojosa presidente de Pro-Bici,
Meéxico afirma sobre las ciclovias 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 vias alternas y seguras
que permita al ciclista trasladarse de un lado al otro de la ciudad”.

El objetivo de la ciclovia es incentivar a la poblacion a que utilice las bicicletas de forma
consiente y como medio de transporte alterno, ya que al no poder descartar el uso del automovil al
100%, es importante garantizar la integridad de quienes optan por este tipo de vehiculo no

motorizado. (Bici, 2014)



2.2. La Movilidad y el COVID 19 a nivel Internacional, Nacional y Local
En el mundo existen alrededor de 21 paises que se han sumado a la utilizacion de ciclovias
emergentes como una alternativa para frenar el contagio de las personas, siendo Bogota, Berlin,
México, Budapest y Vancouver las ciudades que actualmente han potenciado de mejor manera

este tipo de movilizacion. (Ver llustracion 3)
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lustracion 3: El uso de la bicicleta a nivel mundial
Fuente: (Coneo, 2020)

Bogota 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 raiz de que surgi6 la emergencia sanitaria a nivel mundial la bicicleta se convirtio
en un medio de transporte frecuente ya que brinda distanciamiento a diferencia de otros medios de
transporte publico, por tal motivo en la ciudad de Bogota se implementd 80 km de ciclovias
temporales que posteriormente se convertiran en permanentes, sumandolas a los 551 km de ciclo
rutas ya existentes, se lograra un sistema de mayor capacidad que permita la movilidad eficiente a
toda la demanda generada. (Coneo, 2020)

El proceso de transformacion de las ciclorutas en Bogota se ha producido durante las

Ultimas cuatro décadas, en el aflo 1997 al 2000 toma mas fuerza esta tendencia al distribuir

9



adecuadamente el espacio publico para todos los actores de la misma, en donde se generan varias
practicas de cambio, entendiendo a este sistema de ciclorutas como aquel que configura y modifica
el comportamiento de los ciudadanos. Esta nueva concepcion del espacio mejora la conectividad
haciendo a Bogotd mas caminable y amigable con el ciclista, al promover una nueva idea de
espacio publico como un escenario de exposicion, por lo que se articula y se convierte en un medio
de disfrute social. (Fundaciéon Ciudad Humana, 2003)

Las camparias de educacion y promocion fueron los puntos claves para poner en marcha el
proyecto de ciclorutas, ya que el usuario adquirié 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 aceptacion de la poblacion. La ciclovia debe actuar como un medio de conexion para la
ciudad, en el caso de Bogota estas se implementaron primero en las zonas donde el nivel
socioecondmico es alto y posteriormente en las zonas donde el nivel socioecondémico es bajo.
(Centros para el Control y la Prevencion 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 Comision de Movilidad dio a conocer el Plan de Ciclovias
Emergentes; que tiene como fin mitigar los efectos de la crisis sanitaria. La capital contara con
62.7 km de ciclovias emergentes, incorporandose de esta manera a la lista de ciudades que han
puesto a la bicicleta como transporte prioritario durante la pandemia (Calderén, 2020) .

A nivel local en Riobamba, en mayo del 2020 se implement6 una ciclovia de caracter

emergente con la colaboracion de las instituciones de educacion superior, el GADMR vy la
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participacion de colectivos de ciclistas, basados en el Plan Maestro de Movilidad con el fin generar
un transporte alternativo para la ciudadania.

La emergencia sanitaria causd una suspension masiva de actividades y en consecuencia
una crisis econdémica que se vio reflejada en el descenso de la productividad. Ante este problema
la poblacidn necesité un medio de transporte que facilite la movilizacion hacia sus empleos, lo que
llevd 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 movilizacion.

Sin embargo, la no existencia de una ciclovia permanente en Riobamba motivo la creacién
de una ciclovia emergente ante la restriccion del transporte motorizado, logrando trazar las

primeras rutas para que la ciudadania se abra paso a la utilizacion de bicicletas.
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llustracion 4: Ciclovia Emergente Propuesta
Fuente: (UNACH, 2020)

La ciclovia 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 mas
importantes como el Terminal Terrestre, la Plaza Alfaro y el Mercado Mayorista, tomando en
cuenta que su recorrido pasa por el centro historico.

El eje transversal recorre una distancia de 7.8 Km y conecta entre los equipamientos
mas importantes la Unach via a Guano, la Plaza Alfaro y el mercado La Condamine, tomando
en cuenta estos dos ejes podrian tomar mucha importancia en dindmica de la ciudad. Razon
por la que estos circuitos deben ser concebidos con una vision técnica y comprometida con
salvaguardar la vida de aquel sector de la poblacion 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 maés frecuente la implementacion de ciclovias 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 guia que permita la planificacién 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 implementacion de un Plan Maestro de Bicicletas, en el caso
de Riobamba esta tematica solo forma parte del Plan Maestro de Movilidad, este instrumento
guiard una adecuada planificacion complementandolo con su respectivo modelo de gestién, para
ello se debe considerar la participacidn de todos los sectores y la creacion 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 planeacidn al priorizar al peatdn mas que al vehiculo y en estructura que consiste
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en crear una entidad que regule el cumplimiento de los objetivos, estas deben definir con precision
su alcance que tendran 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 opcion es a través del gobierno nacional
mediante inversion publica de acuerdo a los planes de desarrollo planteados, otra opcion es
mediante organismos internacionales que en los ultimos afios ha incrementado su apoyo a
proyectos de esta naturaleza y una tercera opcién seria generar recursos a nivel local mediante el
cobro de impuestos por el uso de via pablica.

De igual manera se debe mantener los canales de comunicacion abiertos entre los
principales socios estratégicos que son: los colectivos ciudadanos porque poseen un rol
protagonista y su opinion deben estar contemplada en todo el proceso ademas 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 administracion ofrezca politicas claras, los medios de
comunicacion que son los encargados de la difusion y socializacion de los proyectos ya que logran
influenciar a la ciudadania 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 planificacion
donde se determinan los objetivos, alcances y metas; se desarrolla cada uno de sus componentes
como son: las politicas, los programas, los planes y los proyectos, posteriormente la Matriz de
resultados sera la que califique e indique el siguiente paso a tomar.

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

desarrollado a la par de los demas instrumentos de planeacion urbana para aprovechar los recursos,
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ser mas eficaces en la gestion y desarrollar proyectos de manera simultanea. (Rodriguez Porcel, y

otros, 2017)

2.4. Plan Maestro de movilidad de Riobamba

PLAN DE
MOVILIDAD

El Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal de
Riobamba a través de DIRECCION
GENERAL DE GESTION DE
MOVILIDAD, TRANSITO Y
TRANSPORTE, contraté a la
cempresa Arias y Villagomez
Consultores Cia. Ltda. Para realizar
un estudio de consultoria sobre el

Plan de Movilidad cantén Riobamba.

En este informe denominado “Elaboracion del
Plan de Movilidad” muestra la evaluacion y
preparacion de la estrategia de desarrollo de
la movilidad urbana, y se define una vision y
objetivos hacia donde el Plan de Movilidad
pretende llegar. También, se presenta el
desarrollo del Plan de Movilidad de acuerdo
con sus proyeclos para el transporte piiblico,
vialidad, seguridad vial, trdnsito, espacio
urbano y transporte no motorizado con sus
programas de implementacion de conformidad
con los términos de referencia.”

Fue aprobado por el consejo cantonal el 4 de
Jjulio del 2020

(GADMR. Dcpartamento de Ordenamicnto
Territorial, 2020)

GARANTIAS

- Brindar un servicio eficiente en el sistema de
transporte priblico, mejorar la disponibilidad y

calidad del servicio y operar con un modelo
eficiente y sostenible.

- Jerarquizar debidamente el sistema vial
urbano, permitiendo asi que los distintos
modos de ransporte operen de manera
adecuada y segura.

- Implementar una red de facilidades que
permitira el uso de la bicicleta de forma
masiva y segura.

- Disminuir el uso del vehiculo privado para
distancias cortas y el nimero de viajes
interzonales.

(GADMR. Departamento de Ordenamiento
Territorial, 2020)

llustracion 5: Garantias del Plan Maestro de Movilidad de Riobamba
Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020)
Autor: Velastegui & Yanez,2020

En el Plan Maestro de Movilidad aprobado por el consejo cantonal el 4 de julio del afio
2020 desarrollado por la empresa Privada Arias y Villagdmez Cia. Ltda. se plantea impulsar el uso
de la bicicleta, contemplado en el componente nimero 4 denominado Plan de Espacio Publico y
Transporte no Motorizado que plantea la creacion de una red vial alternativa dentro de la ciudad
de Riobamba.

En lailustracion 5, se puede apreciar la gestacion, garantias 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 ciclovias, 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 ciclovias, divididas en 4 fases, detalladas en el grafico a continuacion:
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lHustracion 6: Red Total de Ciclovias
Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020)

NUMERO PROYECTOS DESCRIPCION IMPLEMENTACION
RED DE CICLOVIAS FASE 1 (TRONCO- 25,54 kms troncal
TNM1 ALIMENTADOR) longitudinal, zona urbana. 2019-2022
TNM2 RED DE CICLOVIAS FASE 2 13,2 kms. Troncal 2019-2025
transversal, zona urbana.
TNM3 RED DE CICLOVIAS FASE 3 23,2 kms. Red pericentral, 2019-2030
zona urbana.
46,5 kms. Red
TNM4 RED DE CICLOVIAS FASE 4 complementario, zona 2019-2030
urbana / rural.
SISTEMA DE BICICLETAS COMPARTIDAS DE 15 estaciones, 150
TNM4 USO PUBLICO bicicletas. Zona urbana. 2019-2022
TNM6 CICLOVIA RECREATIVA DOMINICAL 5 kms. Semanal. 2019-2021

lustracion 7: Listado de Proyectos del componente Transporte No Motorizado (TNM)
Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020)
Como respuesta a la emergencia sanitaria, se aceleré provocando asi la implementacion de
una ciclovia emergente, que recorre ciertos ejes planteados con anterioridad, y que necesitan ser

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

movilidad sea la solucion dptima para la ciclo movilizacion.
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2.5. Normativa

Tabla 1 Normativa del Plan Maestro de Movilidad
Segun el Plan maestro de Movilidad
Tipo de Ciclovia Dimensiones

Bidireccional

Ancho de la calle

Desde 11.1m hasta 14.8m

Ancho de ciclovia

2.5m

Cruce de vias secundarias

Cada 100m

Unidireccional

Ancho de la calle

Desde 11.5m hasta 22.2m

Ancho de ciclovia

11.2m

Cruce de vias secundarias 100m

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

Ancho de ciclovia 2.5m

Desde 14.8m hasta 31.2
Desde los 4m hasta los 26m
1.2m+1.2m=2.4m

Desde 4m hasta 26m
Ancho de ciclovia 1.2m+1.2m=2.4m

Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020)
Autores: Velastegui, Yanez,2021

Ancho de la calle

En Ferrocarril Ancho de parterre
Cruce de vias secundarias

Ancho de parterre

En Canal de Riego y Turistica

La informacion citada en este capitulo incluye los conceptos claves para el desarrollo de
esta investigacion. Asi se concluye que, la accesibilidad y movilidad de la poblacion surgida
durante la crisis sanitaria en Riobamba cambio, como consecuencia de las medidas de restriccién
del uso de vehiculos motorizados, marcando asi un inicio clave en el uso de ciclovias, 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 inclusién de vehiculos no
motorizados para facilitar el traslado de su poblacion. Implementado y mejorando la capacidad de
desplazamientos de un sitio a otro sin barreras y obstaculos que impidan la libre circulacion de los
bici usuarios.

La implantacion de una ruta de ciclovia en el interior de Riobamba se convirtio en la
premisa de accesibilidad sostenibles gracias a la reduccion del uso de vehiculos motorizados, de
tal manera que es importante, ahondar en este aspecto planteando estrategias de movilizacion, que

contribuyan a crear las condiciones favorables para resguardar la integridad y el buen
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funcionamiento de las ciclovias. Esto se logrard con una oportuna aplicacion de planes
estratégicos, lineas de accion e impulsando una culturalizacion vial en pro de la reduccion de la
movilidad motorizada.

El ciclo rutas que plantearan, tendran como base para su concepcion, brindar seguridad a
los peatones, y que sus trayectorias puedan llevarlos hacia puntos no solamente de recreacion y
ocio, sino también guiarlos hacia aquellos puntos en donde la ciudadania podra realizar sus
actividades de su vida cotidiana, de tal manera que a medida que pase el tiempo el uso de la ciclovia
sera la opcidn 6ptima para la movilidad de la poblacion.

2.6. Diagndsticos realizados Ciclovia Emergente

La Escuela de Gestion de Transporte de la ESPOCH, de septiembre a noviembre 2020,
realizd un andlisis del funcionamiento de la ciclovia emergente implementada durante la
emergencia sanitaria , para conocer cual es el nivel de cumplimento de las especificaciones
técnicas de la ciclovia existente, ademas entender como los ciclistas, peatones, conductores
particulares y sistema de transporte publico de la ciudad se han adaptado e interactuado con esta
nueva infraestructura, que sienta las bases para una ciclovia permanente.

Entre los resultados obtenidos tenemos que el nimero de viajes en bicicleta se incrementd
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 publicas y
establecimientos comerciales. Otro aporte de este estudio es que un alto nimero de conductores
de vehiculos particulares incumplen con la normativa respecto a la prohibicion de parqueo en la
ciclovia, las personas, utilizan este espacio para colocar publicidad. En lo referente a las

caracteristicas técnicas, el ancho de carril no es el adecuado para una ciclovia 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)

PARAMETROS DE

EVALUACION TRAMO 1 TRAMO 6 TRAMO 9 TRAMO 11
Ancho de Carril 2m 1.97m 1.94m 1.97m
Estacionamientos Si posee Si posee Si posee Si posee
Pendiente 1.9% -0.5% prom: -1.8% |prom: 0.3%
Superficie de Rodadura asfalto Empedrado asfalto asfalto

Peralte prom: 0.62% |[prom: 0.86% |prom: 1.27% |prom: 0.97%
Distancia de Visibilidad 34.31m 33.67m 34.24m 33.28m
Separacion Vehicular si posee si posee no posee si posee

Tipo de Interseccion 13 cruz, 3T cruz 3 cruz, 10T 9 cruz, 3T
Velocidad de operacion 18.53km N a S [14.333km/h 15.51km/h 18.53km/h
Sefialética Horizontal 3 longitudinal |3 longitudinal |Existe 8 long, 2trans.
Sefialética Vertical 2 info.,1 reflect. |2 informativas |Existe 9 info.,2 adver.
Elementos de Seguridad Vial | Tachas, conos |Tachas, conos |Existe Tachas, conos
Simbologia Regular Regular Buena Regular

TIPO DE CALIFICACION BUENA MEDIA MALA

lustracién 8: Cuadro Resumen de Analisis por parte de la Espoch, semaforizado.
Fuente: (Facultad de Administracion de Empresas Carrera de Gestion de Transporte, 2020)
Autores: Velastegui, Yanez,2021

A su vez la Universidad Nacional de Chimborazo realiz6 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 consistié en focalizar 6 puntos de mayor concurrencia de ciclistas y realizar
un conteo del nimero de bici usuarios que pasaban durante el dia por dichos nodos. En el cuadro
de barras estadisticas se puede apreciar el incremento de la tendencia de ciclistas que despunta a

partir de marzo del 2020.

DATOS ESTADISTICOS
CONTEO DE CICLISTAS ANTES ¥ DURANTE COVID-

19 EN RIOBAMBA
CONTEO DE CICLISTAS DURANTE COVID-19 EN

RIOBAMBA

ELH a5
208
25
170 163
=
|

lustracion 9: Conteo de Ciclistas Antes y Durante el COVID-19
Fuente: (UNACH, 2020)
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2.7. Equipamientos Complementarios de las ciclovias

- 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 obstaculo de este tipo de movilizacion que es la falta de
estacionamientos (Replica, 2019).

- Estacion Intermodal

La intermodalidad, no es otra cosa que:

“la articulacion entre varios modos de transporte para completar un viaje entre un origen
y un destino de desplazamiento. En este caso, la articulacion 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 valida y que se complemente con; parqueos de bicicletas, embarque de bicicletas a

transportes publicos y el alquiler de bicicletas pablicas.
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CAPITULO IlI: METODOLOGIA
Para realizar el disefio de las ciclovias permanentes se debera conocer datos mediante la

observacién y medicion en base a una metodologia adecuada, la cual se menciona a continuacion.

Medicion de Incidentes
Revision Estado del y tabulacion: Estado
Arte actual de la ciclovias
emergentes

Mapeo de rutas de
ciclistas por OSM
Traker

Andlisis de
Resultados,contraste
con PMM y Discusion

Generacion de mapas
de calor

Propuesta de ciclovias
permanentes

Esta investigacion tiene un enfoque cuantitativo y cualitativo basado en el levantamiento y
recoleccion de informacién en el sitio de estudio, a fin de observar el comportamiento de la
ciudadania, para trazar posibles rutas, registrar los puntos de mayor afluencia de ciclistas y realizar
un mapping urbano. Este estudio se realizaré con los datos tomados de ciclistas voluntarios durante
un periodo de 30 dias que utilizan actualmente la ciclovia.

Una vez obtenidos los resultados se evaluara el estado actual de la ciclovia emergente y se
procederd a realizar la propuesta de disefio, manejando un criterio técnico producto del todo el

estudio.
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3. Métodos

- Método Experimental. - Permitird una evaluacion mucho mas exhaustiva y critica del
funcionamiento de la ciclovia emergente de la ciudad de Riobamba, la misma que va a
permitir una valoracidn objetiva, a través de la observacion del comportamiento de los
individuos participes de este experimento.

- Método Descriptivo. - Permitira analizar cdmo se manifiesta el fendmeno de estudio, de
tal manera que se observara el funcionamiento de la ciclovia, para registrar sus
caracteristicas cualitativas y cuantitativas e identificar la conducta de la poblacion de
estudio, determinando de esta manera las estrategias optimas que conlleven al disefio de la
ciclovia permanente.

- Método Analitico-Sintético. - Ayudara a entender de mejor forma el funcionamiento de la
ciclovia emergente, mediante la descomposicion de los factores que intervienen en cada
una de sus partes, con el fin de lograr un andlisis mas profundo de forma individual y
posteriormente sintetizar de manera integral dichos factores.

3.1. Técnicas e Instrumentos
Dentro de las técnicas se incluyen observacion directa. — esta técnica facilitara un proceso

sistematico y controlado de observacion de las 50 personas que cooperan en este proceso de
investigacion, llegando a obtener informacion directa, confiable y real del fendmeno de estudio,
mediante la observacion se pretende establecer las directicas que guien el proceso de disefio de la

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

Mediante la aplicacion de una plataforma en linea Kobo Tool Box se logra recopilar la
informacidn de los inconvenientes que se generan en la ciclovia emergente, mediante utilizacion
de un formulario en donde la ciudadania 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 linea. 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 aplicacién se recopilaran las rutas de los voluntarios que se subiran 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 informacion mas manejable y editable, para asi poder generar los mapas de
flujo de ciclistas o mapas de calor.

Registro de estado actual.

Mediante observacion directa se pudo identificar las problematicas que se presentaban en

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

4. Diagnostico del circuito actual de la ciclovia emergente en Riobamba

16 1463
13.82
14 13-04
12 | 11.38
0 813
' Q
8 65
569
6 — 48 —
4 — -
2 — -
0
I:l Ciclistas no usan la ciclovia |:|Dificil accesibilidad sin rampas
- Vehiculos bloguean la ciclovia [:]Superﬁcie de ciclovia en mal estado
- Franja de proteccién dafiada |:|Poca sefialética en ciclovia
- Obstaculo en la ciclovia -Cruces e intersecciones peligrosas
- Comercio o mercancia bloquea la ciclovia |:|Ciclovfa sin conexion

llustracion 10: Frecuencia de manifestacion de los incidentes
Fuente: (UNACH. (2020). Plan de Ciclovias Emergentes Frente al Covid-19. Riobamba.)
Autor: Velastegui & 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 ciclovia, observandose que el problema
mas frecuente es la poca sefialética, sumado a la falta de uso de la ciclovia por parte de los ciclistas
y al continuo bloque vehicular de la misma. Los cruces e intersecciones frecuentemente son
peligrosos, la ciclovia no marca una ruta continua y existen continuos obstaculos en toda la
trayectoria. (Ver Anexo 5)

Este plan traza las siguientes rutas:
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- Tramo Norte
Ruta paralela a la linea del ferrocarril con una extension de 7.5 km hasta la plaza Alfaro,
este eje tiene una pendiente maxima del 2% que facilita la movilidad de los ciclistas. (Ver Anexo

6)

CICLISTAS NO USAN LA CICLOVIA 5.88

iCULOS BLOQUEAN LA CICLOVIA 12.50

% Q SUPERFICIE DE CICLOVIAEN MAL ¥
® o o e e @ ESTADO a
; NE O ! O POCA SENALETICAEN LA CICLOVIA | 27.68
(S ) S @
Lle : BSTACULOSEN LA CICLOVIA 10.00

CES E INTERSECCIONES

URAS 2143

CICLOVIA SIN CONEXION 25.00

llustracién 11: Frecuencia de Incidentes Tramo Norte
Autor: Velastegui & Yanez,2020

En el tramo norte de la ciclovia se presentan 7 incidentes con mayor frecuencia, de los
cuales el representativo es la capa de rodadura deficiente (50%), seguido por una escasa sefialética
(27.68%) y una constante inseguridad en los cruces e intersecciones (21.43%). Ademas, se
concluye que existen tramos en los cuales la ciclovia pierde la conexion (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 extension de 3.5 Km. (Ver Anexo 7)

CICLISTAS MO USAM LA CICLOVIA 11.78

ICULOS BLOQUEAN LA CICLOVIA| 1250

POCA SEMALETICA ENLACICLOVIA | 2773

INTERSECCIOMNES 2857

CICL OVIA SIN COMNEX KN 37.50

50.00

RCIO 0 MERCAMNCIA BLOQUEA
LOVIA

1812

llustracién 12: Frecuencia de Incidentes Tramo Sur
Autor: Velastegui & Yanez,2020
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En el tramo sur de la ciclovia se presentan 7 incidentes con mayor frecuencia, de los cuales
el més representativo es la franja de proteccion en mal estado (50%), seguido por una falta de
conexion y continuidad de la ciclovia (37.50%), ademas se evidencia una escasa sefialética (27.78)
en todo este tramo acompafiado de la inseguridad en los cruces e intersecciones (28.57%). existen
tramos en los cuales la ciclovia se ve blogueada por comercio o mercancia (18.18%) dificultando
un recorrido continuo lo que conlleva a que los ciclistas no hagan un adecuado uso de la ciclovia
(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 extension de 2.0 Km. (Ver Anexo 8)

T

1® @ @ °

CICLISTAS NO USAN LA CICLOVIA 41.18

CICLOvia| B8.75

FOCASENALETICA BM LACICLOVIA | 11.11

CICLOVIA 50.00]

RUCES E INTERSECCIONES

SEGURAS 714

CCION DANADA 50.00

llustracion 13: Frecuencia de Incidentes Tramo Este
Autor: Velastegui & Yanez,2020

En el tramo este de la ciclovia se presentan 6 incidentes con mayor frecuencia, de los cuales
el mas representativo es la interrupcion de vehiculos parqueados en la ciclovia (68.75%), seguido
por una deficiente franja de proteccién (50%), acompafiado de un constante blogueo que
obstaculiza el recorrido de la ciclovia (50%), en este tramo los ciclistas no hacen un uso adecuado

de la ciclovia (41.18%).
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- Tramo Oeste

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

hasta conectarse con la Av. 9 de Octubre que a su vez se conecta con un circuito desde la parroquia
de Yaruquies con una extension de 1.1Km. (Ver Anexo 9)

CICLISTAS MO USAN LA CICLOVIA a4

@ hﬂIICULDG ELOGUEAN LA CICLOWVIA, | B2E

SUFERRCIE DOE CICLOA LA EN MAL
ESTADD

POCA SEFMALETICAENLA CICLOVIS,  [R220

& L] g‘ ” LA CICLOWA hoo
2 CRUCES | INTERSECCIONES
IMEE GLRAS:

EST|

CICLOAA SIM COREXIGHN 126

DIFICIL ACCESIBILIDAD 3N RANPAS (00

llustracion 14: Frecuencia de Incidentes Tramo Este
Autor: Velastegui & Yanez,2020

En el tramo oeste de la ciclovia se presentan 9 incidentes con mayor frecuencia, de los
cuales el mas representativo es la falta de rampas por lo que se dificulta la movilidad y
accesibilidad (100%), seguido por una deficiente franja de proteccién (81.82%), conjuntamente
asociado a un constante bloqueo del recorrido de la ciclovia (40%), en este tramo la capa de
rodadura se encuentra en mal estado (50%) los ciclistas no hacen un uso adecuado de la ciclovia
(29.41%) como consecuencia de la falta de sefialética (22.22) y la inseguridad en sus conexiones
e intersecciones (28.57%)

De esta manera se procede a realizar una evaluacién porcentual de las problemaéticas y se
concluye cudles son las mas criticas en cada uno de los tramos a fin de crear y extraer criterios que
ayuden al disefio de la ciclovia permanente.

El circuito de la ciclovia planteado propone una interaccion de todos los puntos

perimetrales de la ciudad hacia el centro, estableciendo como el punto de articulacion a la Plaza
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Alfaro, que actta como el nucleo central de la ciclovia y que facilita la interaccion social y
economica.

Esta propuesta es dindmica porgue pretende agilizar la movilidad durante la emergencia
sanitaria y preve la creacion de una ciclovia 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 areas de integracion urbana basadas en el plan de movilidad que incluyen a la
bicicleta como medio de transporte. Es asi que la ciclovia propuesta tendrd una extension de
14.1Km.

4.1. Mapa de calor

llustracion 15: Mapa de calor
Autor: Velastegui & 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 ciclovias

emergentes y llevadas a cabo por el ente municipal.
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Se logré identificar dos tendencias principales de rutas ciclisticas una que va de este a oeste
y otra de norte a sur, esto nos proporciona una guia para el planteamiento de las ciclovias
permanentes, estas rutas logran coincidir en algunos tramos con las planteadas en la ciclovia
emergente. Por lo que se debera considerar que estas se conviertan en permanentes para después
complementar esta red de ciclovias en las siguientes fases.

Se observa una concentracion de rutas en el centro historico de la ciudad principalmente
en la calle primera constituyente desde la calle juan Montalvo hasta la calle Bernardo Darquea, ya
que ahi se concentran la mayoria de servicios por lo que se debera considerar este aspecto para la
planeacion del ciclo rutas por fases de implementacion.

De igual forma se observa que las calles en donde mas 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 Ledn Borja
desde la plaza Alfaro hasta la Av. La Prensa que por topografia dicha ruta se ve interrumpida.

Existe una clara tendencia que indica que la ruta mas 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. Canonigo
Ramos. (Ver anexo 10)

— Mediante la evaluacion realizada se observé que los principales problemas que presenta la
ciclovia emergente son la falta de sefializacion tanto vertical como horizontal, al igual que
el irrespeto de la ciudadania y la falta de cultura vial.

— Es indispensable implementar de forma paralela a la infraestructura ciclistica una cultura
vial, que promocione y eduque a la ciudadania 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 ciclovia permanente
Para el desarrollo de la propuesta integral de ciclovias permanentes en la ciudad de
Riobamba, se conocid el plan maestro de movilidad de la ciudad en el cual se identificaron
normativas, red vial propuesta para la ciudad y las fases de implementacion. Posteriormente se
realizo un diagnostico a la ciclovia emergente implementada a partir de la emergencia sanitaria en
el cual se identifico los tramos, principales incidentes e intersecciones Gnicas, ademas se realizaron

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

Propuesta integral de ciclovias permanentes

Diagnostico

Evaluacion de Infraestructura y Servicios
ciclovia =
emergente Red de Ciclovias .

Mapas de Tipologias de

i ; Integracion
intervension y a
Calor Servicios | con el Espacio |~ -
Complementarios Publico

publico de -
bicicletas Campafias de
Sensibilizacion

llustracion 16: Propuesta Integral de Ciclovias Permanentes
Autor: Velastegui & Yanez,2020

4.2.1. Red ciclovias por fases de Implementacion

Basandonos en el plan maestro de movilidad y los resultados de la evaluacion de las
ciclovias emergentes que se implementaron en Riobamba al igual que en los mapas de calor
elaborados en el capitulo anterior, se plantea una ejecucion de las ciclovias permanentes que se
llevaran a cabo en cuatro fases planteadas a corto, mediano y largo plazo. Cabe aclarar que este

proceso segun el plan maestro de movilidad se desarrollaria de una manera parecida, pero esto fue
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agilizado mediante la emergencia sanitaria dando asi a una variacion de la implementacion de fases
lo que llevo a priorizar los recorridos mas 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.

== - msE1
25,54 kms , zona urhana. 2021
465 kms. Red complementaria, zona urbana / rural. 2019-2030

== - msE2

132 kms , z0na urbana. 2019-2025

) - FASE
23.2 kms. Red pericentral, zona urbana. 2019-2030

llustracion 17: Propuesta de Implementacion por fases
Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020)
Autores: Velastegui, Yanez,2020

ROIRN

Tomando en consideracion todas las condicionantes antes mencionadas se plantea la
siguiente propuesta; la implementacién de la red de ciclovias en 4 fases, las mismas que estan
planificadas para realizarse en un tiempo especifico 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 ciclovia emergentes ya que este eje
fue realizado con la necesidad de conectar los puntos mas importantes de la ciudad de una manera

rapida y segura ayudando a mejorar la movilidad en la ciudad de Riobamba. (Ver anexo 11)
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~TASET

25,54 kms , zona urbana. 2021 = Ciclosenda

46.5 kms. Red Principal, zona urbana / rural. 2019-2030

= Cicloviaenparterre

E Ciclovia canal de riego

== Cicloacera

lustracion 18: Fase 1 de red de ciclovias
Fuente: (GADMR. Departamento de Ordenamiento Territorial, 2020)
Autores: Velastegui, Yanez,2020

4.2.2. Tipologia de Intervencion

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 tipologias
similares en diferentes ejes y posterior mente a clasificar en tipos de intervencion, dandonos asi
una ayuda para poder simplificar.

Son los siguientes: Unidireccional, Bidireccional, Ciclo Acera, Ciclo Senda, En parterre,
Ferrocarril, Canal de Riego-Turistica (Ver anexo 12).

4.2.2.1. Intersecciones

Entre las intersecciones que disefiamos tenemos las comunes y menos conflictivas que iban
desde unidireccionales a bidireccionales, en estas intersecciones se busco 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: Ubicacion de los Tipos de Intersecciones

Descripcion

Ubicacién

Interseccion tipo

Ciclovia Bidireccional y
Ciclovia Bidireccional

Calle Primera Constituyente y
Calle Juan Montalvo

Ciclovia Bidireccional y
Ciclovia 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 Joaquin Chiriboga

Ciclovia Unidireccional

y
Ciclovia Unidireccional

Calle Venezuela y la Calle Diego de Ibarra
Calle Diego de Ibarray la Calle Ayacucho
Calle Diego de Ibarra'y la Calle Chile

Calle Chile y la Calle Joaquin Chiriboga
Calle Joaquin Chiriboga y la Calle Venezuela
Calle Joaquin Chiriboga y la Calle Gaspar de
Villaroel

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

Calle Venezuela y la Av. Miguel A. Leén
Calle Ayacucho y la Av. Miguel A. Leén
Calle Bernardo Darquea y la Calle Gaspar de
Villaroel

Ciclovia Bidireccional y
Ciclovia En Parterre

Calle Carabobo entre la calle
Doce de octubre y la Av. Nueve de octubre
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i |
8 o i
Calle Av. Unidad Nacional y Av. Carlos Zambrano | * \ g
Ciclovia Ferrocarril Av. Carlos Zambrano y Av. Daniel Ledn Borja . (

Av. Daniel Ledn Borjay Av. La Prensa

Av. 11 de Noviembre y Av. Candénigo Ramos - m
Ciclovia En Parterrey  Av. Leopoldo Freire y Av. Eloy Alfaro Y0y
Ciclovia En Parterre Av. Leopoldo Freire y Calle Madrid ,
Av. Leopoldo Freire y Circunvalacion

Autores: Velastegui, Yanez,2021

Se logré identificar las intersecciones con mayor grado de complejidad, en donde se
generaban mas incidentes y se elabord una posible solucidn de como se podrian resolver cada una
de las mismas, de igual manera se las clasifico por tipo de intersecciones.

- Av. Candnigo Ramos

En esta interseccién se plantea la ciclovia bidireccional a lo largo de lo que ahora es el
parterre, la seguridad del ciclista se consigue al segregar la via con un separador fisico (franja de
proteccién) que brindard un carril exclusivo al ciclista. Este separador tendra vegetacion para

compensar la falta de area verde y mitigar el impacto vehicular en la ciclovia. (Ver Anexo 14)
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lustracion 19: Interseccién Av. Canénigo Ramos y Av. 11 de Noviembre
Autores: Velastegui, Yanez,2020

- Av. Daniel Angel Le6n

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 solucion en esta interseccidn se dio con una reestructuracion vial, que elimina un carril
vehicular dando paso y protagonismo tanto al peatén como al ciclista, en la interseccién del eje
vehicular con la ciclovia se eleva cierta parte de la calzada al nivel de la plaza Alfaro logrando un
transito mas fluido del ciclista y del peat6n; de tal forma se crea un espacio armonioso para las

diferentes formas de movilidad (Ver Anexo 15).
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lustracion 20: Interseccion Av. Daniel Leon Borja y Calle Juan Montalvo
Autores: Velastegui, Yanez,2021

- Av. Leopoldo Freire

Considerada una de las intersecciones conflictivas que se analizan de acuerdo a sus
particularidades, la gran demanda de trafico vehicular en esta via y la falta de sefialética vertical y
horizontal causan algunos inconvenientes. Es por eso que se busca generar una ciclovia segregada
unidireccional a cada lado de la via siguiendo el flujo de los vehiculos aumentando la seguridad
para el ciclista, protegiéndolo de los vehiculos motorizados y usando vegetacion en su franja de

proteccion para mitigar el impacto vehicular en la via. (Ver Anexos 16, 17 y 18)
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lustracion 21: Interseccion Av. Leopoldo Freire y Av. Eloy Alfaro

Autores: Velastegui, Yanez,2021
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lHustracion 22: Interseccion Av. Leopoldo Freire y Calle Bolivar Bonilla

Autores: Velastegui, Yanez,2021
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- Av. Antonio Jose de Sucre

En el diagnostico se plantea que en este sector se producen el mayor numero de
inconvenientes, al ser una de las vias principales de la ciudad se necesita una respuesta a dichos
problemas como; la recoleccidn de desechos que actualmente estan encima de la ciclovia. Para dar
solucion a estos problemas se plantea una restructuracion vial creando espacios para cada actividad
como son: las paradas de buses urbanos, los eco tachos, la ciclovia y el peaton. Ademas, se
implementan espacios verdes que reducen el impacto vehicular.

La peligrosidad en esta via es alta ya que en la interseccion se presenta un redondel, la
solucion se plantea con un redisefio de los espacios actuales, de tal manera que se busca que el
ciclista tenga el menor recorrido dentro de dicha interseccion por lo que se ubica la ciclovia en un

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

lustracion 23: Interseccion Av. Antonio José de Sucre entre Av. Héroes de Tapi y calle México
Autores: Velastegui, Yanez,2021
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lustracion 24: Interseccion Av. Antonio José de Sucre y Av. Edelberto Bonilla Oleas
Autores: Velastegui, Yanez,2021

4.2.2.2. Singularidades
En la implementacion de la red de ciclovias surgen situacion que necesitan una solucion
de forma singular, con el fin de minimizar al maximo los conflictos que se producen entre los
peatones y los ciclistas, en las paradas de buses al igual que en los accesos de los vehiculos a las

edificaciones o predios. (ver anexo 21)

lustracion 25: Av. Antonio José de Sucre entre las calles Galo Plaza y Francisco Rosales
Autores: Velastegui, Yanez,2021
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4.2.3. Lacicloviay el espacio publico

Al implementar una ciclovia es importante entender como se relaciona esta con en la
dinamica de la ciudad y en especial con el espacio publico, al igual que con todos os involucrados
ya sean peatones o vehiculos.

Por esta razon se identificaron en nuestro diagndstico tres puntos esenciales para realizar
una propuesta mas detallada por la importancia de los mismos:

- Mercado La Condamine

En el diagnostico realizado en este sector se logra apreciar que tiene mayor nimero de
inconvenientes como la falta de sefalética y la interrupcién de la via por los comerciantes
informales que utilizan la misma como sitio de ventas por lo que se plante6 una propuesta para
solucionarlos, tomando en cuenta todas las condicionantes que se producen por la implementacién
de la ciclovia en el sector. (ver anexo 22)

El proyecto comprende un mejoramiento del espacio publico como se vincula con la
actividad comercial del sector y se implementd varias estrategias:

o Redistribucion vial

o Implementar una ciclovia de doble sentido
o Incorporar franjas verdes

o Criterios de accesibilidad universal

N

| e amiing B o s ) =N 2 {
|

| |
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| MERCADO LA CONDAMINE -

Mercado La Condamine

llustracion 26: La Condamine
Autores: Velastegui, 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 Ledn Borja y la Av. Unidad Nacional en las
que se va a apaciguar dicho sector mediante la peatonalizacion de un carril de cada avenida esto
estaba propuesto en el estudio realizado en el afio 2020 y aprobado por el concejo cantonal el 4 de
junio del 2020.

Sin embargo, se realizé una intervencion en el sector de la Av. Unidad Nacional y no se
tomo en cuenta dicho estudio por lo que en lugar de dar mayor prioridad al peaton apaciguando la
mitad de la avenida Unicamente se colocaron parqueaderos agravando el problema al dar prioridad
al vehiculé privado.

Por lo que se logr6 que en nuestra propuesta tenga una participacion activa del
departamento de movilidad del municipio para generar una respuesta a este espacio publico de

forma integra. (ver anexo 23)
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llustracion 27: Estacion del Tren La Plaza Alfaro
Autores: Velastegui, Yanez,2021
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A demaés de estos dos espacios publicos propuestos se puede mencionar otros que son

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

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

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

4.2.4. Movilidad multimodal

- Sistema publico de bicicleta

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

interaccion del transporte puablico como complemento para el funcionamiento adecuado de la

ciclovia y se integre a la dinamica de la ciudad.

Basandonos en la conexidn de las lineas 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 aglomeracion de personas y donde

se concentran los servicios (ver anexo 24)

CICLOVIA

ESTACIONES PARA
BICICLETAESTABL

ESTACIONES PARA
BICICLETA PROPU.

TERMINALES

LINEA1A

LINEA1B

LINEA2

LINEA3

LINEA4A

LINEA4B

LINEA S

LINEAS

LINEA 7

LINEA S

LLEGADAA
TERMINALES

llustracion 28: Interrelacion Ciclovia con Transporte masivo

Autores: Velastegui, Yanez,2021
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4.2.5. Cultura Vial
En nuestra propuesta planteamos que se desarrolle una politica 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 educacion y la promocion del uso de la bicicleta de forma
paralela a la infraestructura ciclista, para crear condiciones favorables para este tipo de medio de
transporte, razon por la que es importante crear conciencia social mediante campafas de
sensibilizacion.
4.2.6. Camparias de sensibilizacién
Con el fin de crear conciencia en los ciudadanos fue plantea por la FACULTAD DE
ADMINISTRACION DE EMPRESAS CARRERA DE GESTION DE TRANSPORTE de la
ESPOCH una propuesta denominada “;PONTE PILAS!... SI-CLEAMOS” que propone algunas
herramientas como, por ejemplo:
— Exposicion del tema por medio de nimeros dramatizados “mimos” en hitos de la ciudad.
— Difusién en medios impresos en centros urbanos de alto impacto visual del mensaje.
— Ciclo paseo diurno y nocturno a lo largo de la ciclovia en los dos ejes principales de la
ciudad; con la actuacion de técnicos, grupos de ciclistas, autoridades y estudiantes de la

rama del transporte.
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5. CONCLUSIONES

Fundamentando la investigacion con una base teorica y experimental, se ha logrado
entender el funcionamiento de la ciclovia emergente, que sirve como punto de partida para el
desarrollo de una propuesta coherente por tal motivo se concluye que:

La creacion de la ciclovia emergente fue una decision acertada durante la emergencia
sanitaria, ya que mitigo el contagio por el distanciamiento que ofrece este medio de transporte,
ademas de concientizar a la ciudadania de los beneficios que trae movilizarse en bicicleta, mas sin
embargo por ser una primera experiencia se evidencio inconvenientes en su funcionamiento, razén
por la cual para continuar con este proyecto y potenciarlo se necesita implantar estrategias como
las que se dieron en la ciudad de Bogota con excelentes resultados, empezando por concientizacion
de todos los actores, tratando temas administrativos y de financiamiento, en definitiva una
planificacién enfocada a dar soluciones de movilidad sostenible, un instrumento podria ser el Plan
Maestro de Bicicletas que garantice la ejecucion de los proyectos a través del tiempo y no estar
sujetos a la voluntad de los gobiernos de turno.

El Gad Municipal del cantén Riobamba al implementar la ciclovia emergente, no respetd
el trazado que indican los estudios técnicos realizados en el Plan Maestro de Movilidad, lo que
provoca su deficiente funcionamiento y genera problematicas como: inseguridad en las
intersecciones, inadecuada capa de rodadura, constantes obstaculos en la trayectoria, escasa
sefalética horizontal y vertical.

Un caso puntual es lo que sucede en la calle Jose Veloz donde se implanto la ciclovia,
dejando de lado lo establecido en la consultoria, 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 investigacion 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 caracteristicas de la
calzada brindan el espacio fisico adecuado y conecta de mejor manera los equipamientos,
generando asi puntos de encuentro como un sistema de nodos.

Otro caso similar es en la avenida Unidad Nacional en donde se intervino creando mas
parqueaderos en lugar de llevar a cabo una solucion mas eficiente al peatonalizar la mitad de la
avenida dando mayor calidad al espacio publico y dando prioridad al peaton, siendo méas amigable
con el ciclista, ya que de esta manera se crea mas interacciones sociales al mejorar la caminabilidad
de la ciudad.

La propuesta de ciclovias definitivas se plantea en 4 fases, la primera la mas importante
creando dos ejes principales longitudinal y transversal que se basan en los mapas de calor,
posteriormente se identifica seis tipologias de ciclovias, entre las mas 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 via eliminando los parqueaderos dando mas importancia a los
actores mas vulnerables, en las avenidas Leopoldo Freire se plantea ciclovias unidireccionales a
cada lado para evitar el contraflujo y no afectar a la vegetacion existente pensando en la
sostenibilidad, en la Av. Canonigo Ramos por las caracteristica de la via se plantea una ciclovia
bidireccional en parterre, también se plantea ciclovias 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 transito vehicular para
evitar el contraflujo mismas que se ubicaran al lado izquierdo de la via, las que complementan los
ejes principales creando un sistema.

En el diagnostico se logré identificar las intersecciones mas problematicas entre las que se

destacan la glorieta en la Av. Héroes de Tapi y Av. Antonio Jose de Sucre, la interseccién de la
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Av. Antonio José de Sucre y Av. Edelberto Bonilla Oleas, la interseccion de la Calle Juan
Montalvo y Av. Daniel Ledn Borja, la calle Primera Constituyente y Av. Eloy Alfaro, Av.
Canodnigo Ramos y Av. 11 de noviembre mismas que al poseer caracteristicas unicas se plantean
soluciones singulares.

En cuanto a espacio publico para generar una nueva concepcién de Riobamba y sus
ciclovias 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 publico y crear una ciudad mas caminable eliminando
barreras.

De igual manera se integra la movilidad intermodal mediante un sistema de bicicletas
publicas y la creacion de servicio complementarios, al mismo tiempo de la implementacion de la
infraestructura serdn impartidas campafias de promocion y educacion, asi se generara una red
eficiente de ciclovias 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
direccion de movilidad que se encargue Unicamente del desarrollo, planificacion y ejecucion de
proyectos no motorizados.

Se recomienda que se contemple una nueva tipologia de ciclismo urbano, como la
implementacién de ciclorutas o ciclo sendas y que se establezcan prioridades de paso en
intersecciones de acuerdo a la piramide de jerarquias de movilidad urbana.

Es necesario promocionar el uso de la ciclovia con el fin de crear conciencia social en la
poblacién y de tal manera deje de ser considerada un simple carril de circulacién para esto se

recomienda utilizar estrategias como: crear politicas de financiamiento de bicicletas, impulsar el
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apoyo de las empresas publicas y privadas para la creacion de parqueaderos gratuitos, incentivar a
sus trabajadores para que utilicen este medio de transporte alternativo, la incorporacion de una
ciclovia recreativa dominical como la que ha logrado buenos resultados en Bogota y planes pilotos
para monitorear la aceptacion de la ciudadania a medida que avanza este proceso.

Se recomienda impartir capacitaciones a los diferentes actores que participan en la
movilizacion, de igual manera se realicen campanas de sensibilizacion dirigido a conductores de
buses, taxis y vehiculos de carga, en jornadas gestionadas con la direccion de transito y movilidad,
para concientizar a los conductores.

Se recomienda que en el transporte publico y privado garantice libre acceso, que ayude en
el desplazamiento de los bici usuarios. Ademas, un cierto porcentaje de unidades de buses urbanos
y servicio de taxis se deberan tener como requisito aparatos destinados para el transporte de

bicicletas.
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8. ANEXOS

Anexo 1. Red ciclovias planteadas en el Plan Maestro de Movilidad

RED COMPLETA DE CICLOVIAS DE RIOBAMBA
Circulto por fases de implementacion segun Plan Maestro de movilidad 2019
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Anexo 2 Formulario en linea Registro de Inconvenientes en las ciclovias de

Riobamba

Reporte de inconvenientes en las ciclovias de Riobamba

La mowilkdad sostenble prioriza al peatén y cdista por scbe ssuna
iniciativa £iudanana que BUSEa recnger 15 IrACCONs, INCOrwIrkantes y sugorencias de los robambenios sobre |3 cdoia
omargenti y s voredas on los SINGGS Punns de 1 ciedad. L3 infanmaciin recolectacd sen compatit con bs

autoridades y la plansear aporten a oprimizar 1a cickwia en ol futura.
ARada la fate 1 del inconveniente
Frontal

Haga clic aguil para subir ol archivo. [<SME)
Aada la foto 2 del Incenveniente
Litaral

aga clic 3w para subir ol anchivn. [<SME)

IDetalle la hora y Fecha
A et an “Estabincoc i ibeciiivadn L Racha i cteial

sy-mm-dd Fétcemen

IDetalle la direccin
Ealli ol corovicid ol g

Reghtre la togque el el circubo y la cruz.

latitud ey ")

longieud Ciy ")

altitud §m)

kit (m)

1Qué mira en este lugar?
Su puacie i vans

[ oxtsta no usa cisovia

[ superticie de ciciowia en mal estaco

[ vehiauo blogusa ceknia

[[] obstacuos ena cictoia mamreres, postes, jardineras, atc_.|

[ Pesten o comarcianse bloquea ddasia

[0 crucanntarseccion peigrasa

O cxtovta sin conenitn

[ roca senaiéeica sata cidovia

D da la d

D Vehiculo estacionado sobee 1 veroda

D Wereda poco transkabie (pequela, Sin rampas, superfios en mal estado]
[ comerco o mercancias sobre ta vereds

0O o

Describa ;Qué mira en este hugar?
a0l prabeia? o qud it un prierna?

iGrad: Togar hasta aguil “Enwiar” o “Submnie’
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Anexo 3 Instructivo para el registro de rutas de los voluntarios con OSMTracker

Abrimos la pagina de Open Sireet

Abrimos el sigulente enlace en el

Maps en el navegador e carg
nuesiro usuario con la confrasena para
Iniclar sesion.

Despues de Iniclar sesion aparecera
una pantalia igual a la sigulente con el
usuario en la parte superior, hacemos

click en Mi perfil,

Abrimos la aplicacion OSMTracker
para androld con el fin de visuallzar la
lista de frazas que se mapearon.

Escogemos cada una de las rutas y
selelcionamos en el menu secundario
Sublr a Open Sireet Maps

g para que se habra el perfll
de Mapeo Ciclovia RIOBAMBA

Maos: Cckaea RIOBAMEA

Como ultimo paso debe aparecer el
usuario Mapeo ciclovias Riobmba en
la lista de amigos.

rmr—

Se despllega un menu en donde se
debo colocar la descripcién de la
ruta y el fipo.

nta descrpcion
2 deve coocar Y

Mapeo ciclovia £ importante

—
Coarany sy

Como uitimo paso la aplicacion de
redirecclona a la pagina para cargar
el usuario de Open Street Maps

A1 8nal aparece un

e ae
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Anexo 4 Ficha de Estado Actual

Tramo Transversal

: Desde la Av. 5 de octubre Hasta la Calle Guayaguil - Plaza AHaro

Ao+ 3 A 3 58 J oM
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aAncho de via
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SEETEEACion

Sefalizacidn y demarcaciones

Semdforos

Funcidn

Flujo de bicicletas

Sugperencias Generabes:

Obstruccitn

Intersecciones

sentido de flujo vehicular

Conectividad de la cclovia

Continuidad de la ciclovia

Interaccionss

Riesgo por interacciones

Motivoe de viaje

Nivel de interferencia con otros

medios de transporte

Aceptactn de |a ciclowis

Problemas

Recomendaciones
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Anexo 5 Diagnostico de la ciclovia Emergente

I ow Gy GED

164 832 1674 21840 182
Pemona: Motociciela: Vehiculos Autcbuces

A nivel local en lo ciudad de Riobamba,
en moyo del 2020 se implemento una
ciclovia de caracter emergente con la
colaborocion de las instifuciones de edu-
cacion superior, el GADMR y la parficipa-
cion de colectivos de ciclistas, basodos
en el Plan Mosstro de Moviidad con el
fin generar un fronsporie offernativo para
la ciudadania.

Lk

¢ veag

L

Simbologla
+* = = = Tramo de ciclovia sin pintar y sin medidas de segundad
m——— Tramo de ciclovia senalizada y con medidas de seguridad
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Anexo 6 Tramo Norte

TRAMO NORTE
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Anexo 7 Tramo Sur

FICHA ESTADO ACTUAL
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FRECUENCIA DE INCIDENTES PORCENTUAL

950.00

2770

11.76

-

En el tramo sur de |a cclovia se presentan 7 incdentes con mayor frecuencia, de los
cuales el mas representatwo es (a franja de proteccién en mal estado (50%), seguido
por una falta de conexdn y contmudad de la cxclovia (37.50%), ademds se endencia
una escasa senalética (27.78) en todo este tramo acompanado de la nsegundad en

loa cruces € mtersecciones (28.57%). existen tramos en los cuales |a oclovia se ve
Hogqueada por comercio o mercancia (1 8. | 8%) dificuitando un recomdo contiwo lo
va a gue los cickatas no hagan un adecuado uso de a aclovia (| 1.76).
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Foto tomada por grupo de winculacion
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Interseccion: Calle Veloz y calle Garcia Moreno
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Anexo 8 Tramo Este

TRAMO ESTE
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Anexo 9 Tramo Oeste

TRAMO OESTE
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Anexo 10 Mapas de calor
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Anexo 11 Red de Ciclovias por fase de Implementacion

Propuesta de Implementacion de 1a Red de Ciclovias

Circulto por 1ases de Implementacion

—

Tana wrhana. 2021
46,5 kms. Red complementaria, Tona urkkana 7 rural 2079-20E0

25,54 kms

|
=4

13.2 kms , I0na urbana. 2019-2025

23.2 Nms. Red PericEniral Tona urbana. 2019-2030

—

61



Circuilto por fases de Implementacion
implementacion de la Fase 1

* FASE1
25,54 kms , Tona urbana. 2021
46,5 kms. Red Principal. zona urbana / rural. 2019-2030
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= FASE 3
23.2 kms. Red periceniral, Zona urbana. 2019-2030 Tipologia de ciclovia

(= Clclovia bidirecclonal
=== Ciclovia unidireccional

64



Anexo 12 Tipologias de Intervencion

Tipologias de Intervenclon
Calles

TIPO OE CICLOVIA- UNIDIRECCIONAL
Ancho de la calle desde 11.5m hasta 22.2m
Ancho de la ciclovia 1.2 m

Crnuze con vias secundanias caoda 100 metros

TIPO DE CICLOVIA- BIDIRECCIOMAL

Ancho de la colle desde 11.1m hasta 14.8m
Ancho de la cichovia 2.5 m

Cruze con vias secundanas coda 100 metros

i

—

i

B w e

—_—— e W& 30 AT

.-—...—...—E.“-'""""-“'"l" F,

:
|
|
q 5

Ciclovia segregada

Ciclovia apartada de la circulacion del
transito automotor ¥ cuyo espacio de
diseno no depends de la redistribucidn
del flujo vehicular. Normalmente son bidi-
reccicnales, aungue se pueden disenar de
manera unidireccional y pueden ser
concebidas dentro del derecho de via.

Fuente y Elaboracidn: ARV Consultores

Anexo 12 Tipologias de Intervencicn
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Tipologias de Intervencion

TIFO DE CHCLOVIA: Ciclo acera

Ancho de la calle desda los 148 m hastalos 31.2m
Ancho partere desde los 4m hasta los 26m.
Ancho de la ciclovia 12+12=24m

Ciclovia apartada de la circulacién del
tramsito automotor y cuyo espacio de
diseno no depende de la redistribucian
del flujo wehicular. Normalmente son bidi-
reccionales, aungue se pueden disenar de
manera unidireccional y pueden ser
concebidas dentro del derecho de via.

Ciclovia apartada de la circulacion del
transito  automotor ¥y cuyo espacio de
diseno no depende de la redistribucion
del flujo vehicular. Normalmente son bidi-
recciocnalbes, aunque se pueden disenar de
manera umidireccional y pueden ser
concebidas dentro del derecho de via.

e &
i -i-! 4 g E
' Eo £ & 4
CicLorala I g.l = v
R - il v iy e T |
B R Plapuesta Integral de
o e —— Ciclovias Permanentes
R C mesen
' TIFO DE CICLOVIA: Ciclo senda
—'{-}— o 1 ] o Ancho de la colle desde 22 m hasta 24.5m
I =T Ancho de la ciclovia 2.5 m Fuente y Elaboracidn: ARV Consultores

Medidos propuestas en el manweal nen en metros
Anexo 12 Tipologias de Intervencion
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A122

- ==

TIPO DE CICLOWIA: CAMAL DE RIEGO Y TURISTICA
Ancho portere desde los 4m hasta los 26m.
Ancho de laciclovia 12+ 12=24m

Medidas propuetas en el manual Inen en metros

TIPD DE CICLOVIA: EM PARTERE
Ancho dela cale desde 22 m hasta 24.5m
Ancho de o ciclovia 2.5 m

B B B S S R S AN AN

Ciclovia apartada de la circulacian del
transito automotor ¥y cuyo espacio de
diseno no depende de la redistribucion
del flujo wehicular. Normalmente son bidi-
reccionales, aungue se pueden disefar de

TIPO DE CICLOVIA: FERROC ARRIL manera unidireccional y pueden  ser
Ancho de la colle desde los 14.8 mi hasta las 2.2 m concebidas dentro del derecho de via.
Ancho partere desde los 4m hasto los 26m.
Ancho delacclovia 12+ 12=24m

Anexo 12 Tipologias de Intervencion
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Anexo 13 Intersecciones Comunes

Tipologias de Intervencion |
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[0 7] miaue nterseccion: ciciovia Biatrecclonal y Ciclovia Bidireccional interseccion: Calle Primera Constituyente y Calie Juan Montalvo
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Sefal ae alto

Sefiol d= aflo pora ciciios

Cedo el pasd o cicisios

W Ceca el paw o pealones
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Tipologias de Intervencion
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/1 137 vwode mterseccion: Ciciovia Bidireccionaly Ciclovia Uniireccional Interseccion: Calle Juan Montalvo y calle Venezuela
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Tipologias de Intervenclon
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intersecciones por tipo
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Tipologias de |IIIBNGIIGI§I|
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Smbologa
l Clclonn Bckecciona
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H Ciciovia Unidreccional
PR ] Separodcr vial
° sena os amo
. . Demorcociones
) . semétos pors comtar
. Jemdtoro parg peatone:
E Sefal de oo parc cicisios
E Ceda o pmo a octsias
W Cean &l paso o peciones
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Tipologias de Intervencion -

CALLE JAy MONTALYWO

|

Senat de alto para ciciusas

Ceao e paso a cletifas

Ceda &l oo 0 peatones
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Tipologias de Intervencién

A135 m&mvm“-m

» Smodoga
E Ciciowia Bdrecciona
f—
. Cicavia Uridreccional
Separodor vial
. Sefica oe oo
. Semafon Do peclones
_@ Sefial de oo para cicishos
E Ceda o paio a cicisias
W Caoa o pao O peciones
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Tipologias de Intervencion

i

7

Seial de oo para clicistay

Ceda el pax o ol

Cedo &l poso g peatones

JUTU00I0 JI00U000Dt

intersecciones por lipo
17 [ Tipo e interseccion: Ciciovia Bidireccional y Ciciovia Unidireccional Interseccion: Primera Constituyenic y Calle joaquin Chiriboga




Tipoloyias de Intervencion |
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Tipologias de Intervencién




Tipologias de Intervencion

A139 m.:::n unidirecclonal y Ciclovia Unidireccional
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Tipologias de Imemenelip

A 13_]0!.0“”:;:&:*%1”% Interseccion: Calle Joaquin Chirbega y la Calle Chile
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Tipologias de Intervencion

CORTE A —- A s

CORTE A —— A s

*

A3 luum:&i.:c:mmm:mw Interseccion: Calle Bernardo Darquea y la Caile Joaquin Chiriboga
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Tipologias de Intemnclin
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Tipologias de Intervencion
—

— e -~ S W————
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82



= »
Tipologias de Intervencion k& A
; : P :
777

= i'l / /'/;;,"

CORTE A — A sl

T

,#__ _____ 1

I
LI H\H JUUL
11
11315 o e mersocion ciiovi ersciomay iciovia nrocconsi Itosoccén: el venezel y1a Gl rnch

83



Tipologias de Intervencién
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Ceda of paso o cichilos

Ceoa e oo a peatones

T RERTRTAR B
4/ ' = Ciciovia Unidireccional
o/ —
= o —
=B i= B E e
a ‘E _é semmetern porm peatere:
— ymnme B
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[ | IIIGMQ-N;:::&mnmw Interseccion: Calie Gaspar e Villaroel y la Calle Bernardo Darquea




Tipologyias de Intervencion
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Ceda &l poeo 0 peaionss
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Anexo 14 Interseccion Av. Canonigo Ramos y Av. 11 de Noviembre
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Interseccion: Av. 11 de Noviembre y Av. Canénigo Ramos

Intersecciones por lipo

A “ Tipo de interseccion: Ciciovia en Partere y Ciclovia en Partere



Anexo 15 Interseccion Av. Daniel Ledn Borjay Calle Juan Montalvo

CORTEA ——-A

CORTEB B

R
HHHH R R R =" '} HHHHHH TR | g “@‘,

-

=}
1
L
(8

H 0 B e iy

‘Sefgl oo oho para cicsios

Ceda o paso o Ciciae:

3

=

se}

| =

&

y. H B
e _ ’ @ Q| =roccmmcmm

*

W

Ceoa = poio G peatonst

>
o -
Estado Actual Interseccion Av. Danlel Leon Borja y Juan Montalve Propuesta Interseccion Av. Daniel Leon Borja y Juan Montaivo

A1H mnuwueel:'u:am Interseccion: Av. Daniel Leon Borja y Caile Juan Montaive
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Tipologias de Intervencion

o

Anexo 16 Interseccion Av. Leopoldo Freire y Av. Eloy Alfaro
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Intersecciones por tipo

[\ 1[0 Tibo de nterseccion: ciciovia en Partere y Ciclovia en Partere
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Interseccion: Av. Leopolde Fraire y Av. Eloy Allaro

Ceoa el pauo 0 pecronies
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Anexo 17 Interseccion Av. Leopoldo Freire y Calle Bolivar Bonilla

Tipologias de Intervencion

Sefial de gk palc Ccision

Ceon & pono a cicitios

Ceco =i poso o pectones

CORTEA — A Escala: 1250 I CORTE A -— A :Enh: 1250
Estado Actual Propuesta
O (| % @ !
L
_ T - 0
> = Y, e
1) nunnnﬂﬂ'nuugum | e N
; A7y
- g 1 A+ & o '5__:,.1
! / E I
e p— R p—

Intersecciones por tipo

[0 77 o de mterseccion: Ciclovia en Partcre y Ciciovia en Partere Interseccion: Av. Leopoldo Frelre y Caile Madria
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Anexo 18 Interseccion Av. Leopoldo Freire y Av. Circunvalacion

Tipologias de Intervencion
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Interseccion: Av. Leopolde Freire y Circunvalacién
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Tipologias de Intervencion
Intersecclones singulares

Anexo 19 Interseccion Av. Antonio José de Sucre entre Av. Héroes de Tapi y calle México

1M lllt

AT

Interseccion: Av. Réroes de Tapl y Av. Antonio Jose de Sucre

Sefa oo oo parg ciciina

Ceca e poso o ciclkion

<@« 2" 0| hays
§
g
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Ceca o1 paso G peatnnes

92



Anexo 20 Interseccion Av. Antonio José de Sucre y Av. Edelberto Bonilla Oleas
Tipologias de Intervencion
Intersecclones singulares
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Anexo 21 Singularidad - Parada de Bus - Av. Antonio José de Sucre entre las calles Galo Plaza y Francisco Rosales

Tipologias de Intervencion
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Anexo 22 Mercado La Condamine
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el

b 1
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i) o H
En el diagnostico realizado se ] 8- ﬁ f 2
observo que este sector era uno de : e R S 8
los mas conflictivos por lo que fue |11l ®T T =0
elegido para plantear una posible (.2 B - | -
solucion, en la propuesta se plantea e eCECs BN ——— -
una reestructuracion del espacio
publico con el propdsito de dar .
mayor importancia a los actores =S @B ER
mas vulnerables en la ciudad como =" ——
los peatones y ciclistas, aplicando Lf‘”"\ ® ‘
varias estrategias como: R e - R ——
T T e
|

22 sercse s comamine

+ Redistribucion vial

+ Implementar una ciclovia
de doble sentido

* Aumentar el ancho de las
veredas

+ Incorporar franjas verdes

* Criterios de accesibilidad
universal
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Parada de Bicicletas Publicas en la Calle Juan Montalvo -

[\ 72 1 wmercato 1a condamine Interseccion: Calle Juan Montalvo y Entre Boyaca y Colombia
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Anexo 23 La Plaza Alfaro

NN \ ,\\ \\lix \ \ \ \\4 ' [EE i AN\ NN\ AN NN A\ \ A\ A
(e —r G
danal g | 2
Estas estrategias ayudan a la
Aol Lok | - S
conexion de las rutas rutas ST :
peatonales y de bicicletas, s it 5
ape . .’ Eamacan oe E
para facilitar la circulacion o %
dentro de la ciudad y para e 5
generar accesibilidad uni- T ¥
i EREERRERRRRRRRRRRBNI N D vubunRpsrtunslyrs |
versal tomando especial W e o +| o | oy
Te i i < 1 I = == [y £ -
atencion a las interseccio- D= | e ya T e
nes. . =i ‘ -
: - aans = b A 3 hL
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Espacio Publico
l23 Mercado La Condamine Propuesta Plaza Eloy Alfare Interseccion: Calle Juan Montalvo y Entre Boyaca y Colombia



Espacio Publico
Interseccion

H— L

A23.1 m':“'“ Propuesta Interseccion Av. Danlel Leon Borla y Juan Montalvo
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Anexo 24 Interrelacion Ciclovia con Transporte masivo

El mntenido de =ta Bmina Kece referen
cin a Ia mewifiz2aoon Intsemadal an 1a coal
e 2 dentibcadol fos principales Ingresos a
I cdad los terminales tarmestiss A
donde desembocan estos (oresos, Ias
lineas de baies prinogzles dentro de la
cudad todos Sstos puntos tmtados on
eita lamers o ayuda omo guid para
poder resllear yn recormicio dentre de Ly
cindal, o caal nos Beva 3 sstallecer 2534
ciomes de Dinncieta an lugarss estratsman,
concumides o (= llpgady de peronay con
o fm e poeber i atamando Las formas d=
trampoctare en b cudsd de Riobamba
ya se2 en bas © on buocieta, optimzadn
tismpos ¥ conestando e bdegesndo las
INfrassiyucturas y 305 seevicios, pubibces
PatiEndo une cldad mas activa Lon una
movifidad mas #Hoents

Plapuesta Integral de
Ciclovias Permanentes

Anexo 24 Interrelacion Ciclovia con
Transports mativo
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