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RESUMEN

Como objetivo principal del presente trabajo de titulacion fue la realizacion de un estudio de
factibilidad de un sistema de bicicletas publicas de cuarta generacién como medio de transporte
alternativo dentro de la ciudad del Puyo promoviendo una movilidad amigable con el medio
ambiente. Por lo que se realizd una investigacidn cuantitativa, teniendo un disefio de investigacion
de tipo descriptivo por lo que se aplico 365 encuestas a los habitantes de la ciudad del Puyo. Como
efecto del andlisis y tabulacion de los resultados obtenidos se logré conocer las variables que
impedian el uso de la bicicleta, ademas de la aceptacidn, precios que estarian dispuestos a pagar
los usuarios, y que a su vez se implementaron 5 rutas con un total de 13.73 km, velocidad de
disefio, adquisicion de 65 bicicletas; la ubicacién de 5 estaciones, 6 parqueaderos, y 5 areas de
mantenimiento, las cuales garantizaran un buen funcionamiento del sistema dentro de un horario
de 06:00 a 21:00. Finalmente se menciona que el presente trabajo de investigacion fue analizado
desde varias perspectivas como la ambiental, social, econémica y técnica, con lo que resulto
viable la implementacion del sistema de bicicletas publicas, se considera conveniente realizar
socializaciones con los usuarios de bicicletas asi como de medios de transporte motorizado para
garantizar la jerarquizacion de la movilidad dentro de la ciudad teniendo con esto un desarrollo

sostenible.

Palabras clave: <BICICLETA PUBLICA>, <CICLORUTA>, <ESTUDIO DE
FACTIBILIDAD>, <TRANSPORTE ALTERNATIVO DE MOVILIDAD>, <SUSCRIPCION
MENSUAL>.
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ABSTRACT

The main objective of this degree work was to carry out a feasibility study of a fourth-
generation public bicycle system as an alternative means of transport within the city of
Puyo, promoting environmentally-friendly mobility. Therefore, quantitative research was
carried out, having a descriptive research design, for which 365 surveys were applied to
the inhabitants of the city of Puyo. As an effect of the analysis and tabulation of the results
obtained, it was possible to know the variables that prevented the use of the bicycle, in
addition to acceptance, prices that users would be willing to pay, and that in turn 5 routes
were implemented with a total of 13.73 km, design speed, acquisition of 65 bicycles; the
location of 5 stations, 6 parking lots, and 5 maintenance areas, which will guarantee a
good functioning of the system within a schedule from 06:00 to 21:00. Finally, it is
mentioned that the present research work was analyzed from various perspectives such
as environmental, social, economic, and technical, with which the implementation of the
public bicycle system was feasible, it is considered convenient to carry out socialization
with bicycle users as well as Means of motorized transport to guarantee the hierarchy of

mobility within the city, thereby achieving sustainable development.

Keywords: <PUBLIC BICYCLE>, <BICYCLE ROUTE>, <FEASIBILITY STUDY>,
<ALTERNATIVE MOBILITY TRANSPORTATION>, <MONTHLY SUBSCRIPTION>.
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INTRODUCCION

La movilidad dentro de las ciudades del Ecuador se ha venido incrementando cada vez mas y
con el fin de generar un cambio positivo a fin de evitar los posibles problemas que se generarian
si no se toma medidas a tiempo, las autoridades se han visto obligadas a considerar nuevas
alternativas de movilidad, tomando en cuenta las opiniones, quejas y sugerencias de la sociedad
para el desarrollo de una movilidad sostenible, ademas de mejorar considerablemente la

economia.

En los ultimos afios los sistemas de bicicletas publicas han venido ganando cada vez mayor
acogida por parte de los habitantes de una ciudad, canton, etc. Para el cumplimiento de sus
actividades o de forma recreacional. Gracias a la flexibilidad que ofrece una bicicleta al
movilizarse dentro de la zona urbana de una ciudad se puede lograr grandes beneficios respecto
a los problemas que generan la congestion vehicular, entre las ventajas que se tiene sobre el uso
de la bicicleta como medio de transporte esta: la reduccion de la contaminacion al disminuir el
uso del vehiculo privado, la optimizacién de tiempo al movilizarse en zonas urbanas con
distancias medias y cortas, un estilo de vida saludable al realizar ejercicio mientras se moviliza a

realizar sus actividades diarias de una forma recreacional y divertida.

El Puyo al ser una ciudad con gran atractivo turistico y que cuenta con varios lugares dentro de
la ciudad para poder visitarlos, el sistema de bicicletas publicas resulta ser una opcion viable para
conectarse entre estos puntos considerando la seguridad de los usuarios para implementar el

sistema que mejor se adopte a la ciudad.

Para el desarrollo del trabajo de titulacion denominado: “Estudio de factibilidad para el uso de
bicicletas publicas como medio de transporte alternativo en la ciudad del puyo” se investigara los
distintos parametros de disefio, los costos, el impacto que se genera tanto a nivel nacional como
internacional para proponer los lineamientos que mejor se adapten a la infraestructura vial,

brindando prioridad al sistema de bicicletas publicas mas que al vehiculo privado.
El presente trabajo de investigacion contiene la siguiente estructura:

Dentro del capitulo | se hace referencia al planteamiento, formulacion y descripcion de la
problematica. Ademas se cuenta con la justificacion tedrica, metodologia de ingenieria en gestion
de transporte, dentro del mismo se expone el marco referencial en cual se encuentra la
informacién de los antecedentes de los sistemas de bicicletas publicas, conjuntamente con el
marco tedrico y conceptual, que integra la ideologia y procedimientos que se sustentan mediante

referencias bibliogréficas, y la hipétesis respectiva de la investigacion.



En el capitulo Il se encuentran los objetivos tango el general, como los especificos dentro del
marco metodoldgico se tiene el enfoque, disefio, nivel de investigacion y el tipo de estudio que se
realizara. La determinacion de la muestra de la poblaciéon total de los habitantes de la ciudad de
Puyo, conjuntamente con los métodos, técnicas e instrumentos que se requerirdn para el desarrollo

del presente trabajo de investigacion.

Dentro del capitulo 111 se encuentra el desarrollo de la propuesta en donde se realiza la tabulacién
y andlisis de las encuestas realizadas y asi mismo se determiné la propuesta del proyecto de

investigacion.



OBJETIVOS DE INVESTIGACION
Objetivo general
Realizar un estudio de factibilidad para el uso de bicicletas pablicas en la ciudad de Puyo como

alternativa de movilidad.

Objetivos especificos
a) Analizar la movilidad de la ciudad de Puyo y los cambios que podria provocar la
implementacion de bicicletas publicas.
b) Identificar las posibles ciclorutas a implementar de acuerdo a las condiciones actuales de
la ciudad del Puyo.
c) Fomentar el levantamiento de pardmetros de conduccion que sustenten la factibilidad de

la implementacion de bicicletas publicas en la ciudad de puyo.



CAPITULO I
1. MARCO TEORICO REFERENCIAL
1.1. Antecedentes de investigacion
1.1.1. Bicicleta publica

Considerando que en el mundo actual en el que vivimos existen mas de 400 sistemas de bicicletas
que se pueden utilizar de manera compartida o de uso publico y que contarian con méas de 700.000
unidades para su uso diario, cifras que ain no marcan una gran poblacion sin embargo la
aceptacion de este medio de transporte por parte de la sociedad es cada vez mayor llegando a ser
necesario para muchas ciudades y el buen funcionamiento de sus sistemas de transportes
integrados. (Avallone, 2019)

Teniendo sus inicios el sistema de bicicletas ptblicas en Amsterdam en el afio de 1965 en el cual
se habia propuesto que se donaran bicicletas para el uso diario de las personas y que estas puedan
ser dejadas en cualquier punto de la ciudad sin embargo la propuesta no fue bien recibida y fue
cancelada al poco tiempo por la policia, sin embargo no fue hasta el afio de 1993 en Francia que
se pudo implementar un sistema de bicicletas publicas el mismo que ya estaba mayormente
regulado para su uso por periodos cortos de tiempo y por consiguiente en Inglaterra del mismo
afio se lanzo la propuesta “bycicle library” en el cual se les permitia el acceso al uso de estas
bicicletas publicas mediante la presentacion de una identificacion y de esta forma prevenir los
robos o vandalismos, aungue en un principio este registro no se utilizaba, se lleg6 a implementar
por los hechos suscitados provocando que sea obligatorio que cada usuario se encuentre registrado

para acceder al uso de una bicicleta publica. (Avallone, 2019)

Para el afio de 1998 el sistema de “Velo'v” de Lyon se habia convertido en el primer sistema de
bicicletas publicas en utilizar tarjetas inteligentes y el cual sirvid de base para Paris en el afio 2001
en su sistema llamado “velib”. Se convirtid en un sistema que incorporaba varios avances
tecnoldgicos entre los cuales se tiene el rastreo y monitoreo en tiempo real, dichos sistemas fueron
las bases que se plantearon para los actuales sistemas de bicicletas pablicas y que se vendran
generando mayores cambios a medida que avance la tecnologia y esta se pueda adaptar a dicho
sistema. (Avallone, 2019)

1.1.1.1. Clasificacién de las bicicletas publicas

Teniendo en cuenta la clasificacion que se realizo en el afio 2005 por el programa que se realizé

en Europa llamado “NICHES” que se implemento para la investigacion y desarrollo de politicas



sostenibles de transporte en la cual se define que existen cuatro clasificaciones para las bicicletas
publicas urbanas (BCU). (Alonso, 2009)

Bicicletas publicas de primera generacion:

En sus inicios con la idea llamada “White bike” que naci6 en la ciudad de Amsterdam por idea
de un disefiador industrial neerlandés Laurens Maria Hendrikus Schimmelpennink que con su
propuesta trato de implementar este sistema que contaria con 20.000 unidades de bicicletas
comunitarias, sin embargo dicho sistema no funciono debido al vandalismo y ademés de no existe
un espacio definido para su devolucion, motivos por el cual no fue muy bien recibida esta

propuesta y termino fracasando totalmente. (Alonso, 2009)

Considerando sus inicios el sistema propuesto por Hendrikus no resulto ser uno de los mas
eficientes debido a la falta del estudio necesario para la implementacién del mismo sin embargo
esta idea tuvo gran repercusion en la sociedad lo que provoco gue en otras ciudades se tomara
esta idea y de esta forma ir adaptando poco a poco el sistema de bicicletas publicas. (Alonso,
2009)

Bicicletas publicas de segunda generacion:

En el sistema de bicicletas de segunda generacién ya podemos ver implementado lugares
especificos para coger y estacionar la bicicleta que ademas cuenta con un mecanismo de bloqueo
y para que puedan acceder al mismo, sea mediante insertar una moneda en este mecanismo y que
ademas cuenta con que su area de utilizacion se encuentra delimitado para una mejor
disponibilidad de este sistema, en la actualidad continua siendo un sistema vigente como es el
caso de “Citybike” de Copenhague. (Alonso, 2009)

El servicio de este sistema de transporte es cuenta con varias ventajas debido a la simplicidad
técnica utilizada y el bajo costo de inversion lo que lo hace un sistema rentable para las ciudades
dentro de su urbanizacién, otra de las caracteristicas de este sistema es la de incompatibilidad de
muchas de sus piezas con otras bicicletas que se pueden adquirir para el uso privado y de esta

forma evitar los robos de las mismas. (Alonso, 2009)
Bicicletas publicas de tercera generacion:

En esta nueva generacion que es mas conocida como Smart bike, ya se emplea el uso de tarjetas
magnéticas, reservas via internet o tarjeta de crédito para poder acceder a este sistema, en el cual
se recogen los datos del usuario al cual se le impone un cargo monetario en forma de fianza en
una cuenta bancaria lo que proporciona a su vez una mayor seguridad para evitar los robos y que
ademas cuenta con innovaciones tecnolégicas como GPS o informacion via internet y con este

proceso se facilita en gran medida el proceso de alquiler y control del sistema. (Alonso, 2009)



Uno de los primeros sistemas de bicicletas de tercera generacion se remonta al afio 1996 en la
ciudad de Amsterdam con el proyecto Depo Bike y que a continuacion se vendrian implementando
cada vez mas llegando a ser en la actualidad el modelo mayormente extendido, y donde las
grandes multinacionales en el servicio de publicidad urbana son las que ocupan en mayor
porcentaje este mercado, debido a que es un sistema costoso y de una gestion bastante compleja,
y que a medida que aumenta el uso de este sistema se incrementara su rentabilidad. Por este
motivo la mayoria de municipios que implementan estos sistemas deben obtener inversiones
externas. (Alonso, 2009)

En lo que respecta a tecnologia se le puede agrupar en dos esquemas, el primero en el cual se
incluye un mecanismo de préstamo sobre la bicicleta para facilitar su libertad de uso debido que
al momento de retornar al sistema no se precisa un punto exacto para su devolucion sino que
puede realizarse en los distintos estacionamientos de este sistema que existan en la ciudad. El
segundo mecanismo que se activa mediante el uso de tarjeta que reconoce al usuario, tomando
sus datos, y de esta forma quita el bloque de la bicicleta para su uso, sin embargo este sistema

supone un mayor coste al momento de implementar mas parqueaderos. (Alonso, 2009)
Bicicletas publicas de cuarta generacion:

En la altima generacion de las bicicletas publicas corresponde basicamente al sistema de tercera
generacion pero que se encuentra integrado con los demés medios de transporte publico contando
con una tarifa compartida y teniendo la posibilidad de una mejor conectividad entre los distintos
puntos de la ciudad. (Alonso, 2009)

1.1.1.2.  Bicicletas publicas en el mundo

Diversos estudios aplicados a muchas ciudades alrededor del mundo ha venido generando grandes
progresos en la utilizacion del sistema de bicicletas publicas, como lo demuestra el Worldwide
Cycling Index (indice Ciclista Mundial) que se encarga de estimar el porcentaje anual del
incremento del trafico de bicicletas por pais y ciudad desde el afio 2014, para lo cual los
responsables de este sistema utilizan los datos de mas de 3.000 contadores automaticos de
bicicletas que se encuentran instalados en 39 paises, y que segun su ultima publicacion del afio
2019 demuestra que el uso de bicicleta se ha incrementado en un 6% en el mundo en comparacion
a los afios de 2018 y 2019. (Muerza, 2019)

Se han logrado obtener las estadisticas de los distintos paises con un mayor crecimiento en el uso
de la bicicleta publica en el cual se encuentran Polonia, Chile, Republica Checa, Luxemburgo, y
Suecia que cuentan con un incremento del 10%, sin embargo el pais con mayor nimero de ciclista
es Espafia debido a que cuenta con mas de 130 programas para el uso de bicicletas publicas.
(Muerza, 2019)



1.1.1.3.  Bicicletas publicas en Ecuador

Ecuador es un pais que ain no cuenta con muchos sistemas bicicletas publicas pero que sin
embargo se ha venido implementando su uso de forma privada contando cada vez con mayor
participacion de la ciudadania aunque la implementacion de estos sistemas ayudaria en gran

medida a una mejor movilidad dentro de las ciudades.

Para el 15 de enero del afio 2020 el municipio de la ciudad de Quito implemento su sistema
automatizado de bicicletas publicas, este sistema contara con el apoyo de un proveedor para la
operacion de este sistema ademas de su infraestructura. Para poder acceder al uso de este sistema
el usuario tendrd que descargar una aplicacion en donde registre sus datos y conjuntamente con
el mismo el pago por el servicio de utilizacién, un monto serd de USD 35 anuales y que viene a
ser un costo bastante bajo, este sistema contara con un total de 720 bicicletas distribuidas en 64
estaciones, con esta implementacion se espera tener la aceptacion por parte de la sociedad y que

se pueda seguir ejecutando las etapas contiguas a este proyecto. (Comercio, 2020)
1.2 Marco Teorico

Dentro del marco tedrico tendremos una recopilacion de informacion respecto al tema de
investigacion en documentos digitales, articulos cientificos y los que se requieran para una base

s6lida sobre el estudio.

Para una mejor compresion acerca del marco tedrico se tiene a continuacion el siguiente mapa

conceptual en el cual se detallan los distintos puntos a tratar dentro del mismo.

Marco Tedrico

- Sistema de Estudio de
Marco legal Movilidad bicicletas publicas| factibilidad
Constitucion del Movilidad Estudio de
— — X — Componentes | [—]
Ecuador sostenible mercado
movilidad en . . Disefio de
— LOTTTSV - transporte no — Tipos de sistemas| |— investigacion
motorizado y a pie
. .| Clasificacion de || | Recopilaciény
COOTAD || Movilidad en bicicletas publicas analisis de datos
bicicleta
|| PlanToda una || Beneficiosy || Presentacion de
Vida Complicaciones informes

Figura 1-1: Estructura del marco tedrico
Elaborado por: Arevalo, D. 2021



1.2.1. Marco legal
1.2.1.1.  Constitucion del Ecuador

Dentro de la referencial legal tenemos en primer lugar a la constitucion del Ecuador emitida su
altima reforma en el afio 2008, la cual menciona en sus articulos 264 y 415 respecto a las
competencias de los gobiernos autonomos descentralizados que los GAD’s son los encargados de
regular, planificar y controlar el transporte publico dentro del territorio cantonal, ademés de poder
adoptar politicas de ordenamiento territorial urbano y uso del suelo con las que se proponen el
mejoramiento del transporte no motorizado, brindandole prioridad conjuntamente con la

implementacion de ciclovias. (Ecuador, 2008)

1.2.12. LOTTTSV

Prosiguiendo con las competencias de los GAD’s dentro de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial en los articulos 30.4; 103; 204 y 209 menciona que también
se encuentran encargados de realizar estudios de factibilidad para la implementacion ya sea de
ciclorutas o ciclovias, ademas de espacios gratuitos para estacionar sus bicicletas, teniendo en
cuenta este medio de transporte como prioridad dentro de la ciudad brindandole toda la seguridad
necesaria en intersecciones sefializadas, avenidas, carreteras, cruces de camino. Conjuntamente
con el Ministerio de Transporte y Obras Publicas los GAD’s deberan exigir en cada proyecto de
implementacion de nuevas vias, un espacio determinado para la circulacion exclusiva de ciclistas

de un ancho méximo de 2 metros por cada via. (LOTTTSV, 2014)
1.2.1.3. COOTAD

En cuanto al C6digo Organico de Ordenamiento Territorial, Auténomo y Descentralizado como
parte de las competencias exclusivas de los GAD’s se tiene en el articulos 55 que puede programar
conjuntamente con otras instituciones de orden publico que correspondan dentro del cantén los
planes de ordenamiento territorial ya sea en la zona rural o urbana teniendo en cuenta una buena
viabilidad. (COOTAD, 2010)

1.2.1.4. Plan Nacional Toda una Vida

Finalmente como ultima referencia legal se tiene al Plan Nacional del Buen Vivir emitido en el
afio 2017 el cual dentro de sus lineamientos en la estrategia territorial Nacional propone impulsar
una movilidad inclusiva, alternativa y sustentable, dando como prioridad a los medios de

transporte no motorizados a través de la implementacion de espacios publicos que promuevan su



uso, ademas del apoyo hacia el transporte publico masivo para que pueda brindar un servicio de

calidad y de forma eficiente. (Planificacién, 2017)
1.2.2. Movilidad

La movilidad es el desplazamiento de una persona, animal o cosa de un punto de origen hacia un
destino y dentro del cual intervienen los distintos medios de transporte o0 que a su vez puede ser
una actividad que involucre a los distintos modos de transporte para cumplir con el objetivo
principal manteniendo la integridad de la persona, animal o cosa durante el viaje.

1.2.2.1.  Movilidad del transporte publico en la ciudad del Puyo

A partir del 28 de enero del 2013 los GADM suscribieron el convenio de Mancomunidad para la
gestién descentralizada de la competencia de transito, transporte terrestre, y seguridad vial de los
cantones: Pastaza, Mera, Santa Clara y Arajuno de la provincia de Pastaza, teniendo como una de
sus clausulas dentro del convenio estipulado que la mancomunidad tiene por objeto y fin,
gestionar de la mejor manera la competencia para planificar, controlar y regular el transito,
transporte terrestre y seguridad vial en beneficio de la ciudadania. Sus objetivos son: (Pastaza G.
, 2014)

¢ Planificar, coordinar, gestionar, administrar, regular, supervisar, ejecutar, controlar y
fiscalizar todo lo relacionado con el sistema de movilidad de la Mancomunidad de
transito, transporte terrestre y seguridad vial.

e Expedir normas reglamentarias y resoluciones relativas al sistema integral de movilidad.

e Racionalizar, perfeccionar y mejorar la atencion de los usuarios de la mancomunidad en
materia vial y de movilidad, para alcanzar las metas del “buen vivir”.

¢ Reducir lasiniestralidad vial y mejorar los sistemas y mecanismos a su alcance en procura

de este fin.

En cuanto a las funciones que se desarrollan y los fines que se persiguen se tienen; El dotar de
servicios suficientes para mejorar la movilidad en el area urbana, en las conexiones con los
sectores rurales y en las redes viales existentes dentro de su demarcacion jurisdiccional; Atender
las necesidades de movilidad de peatones y usuarios que se desplacen en medios de transporte,
con la construccion y dotacion de infraestructura pertinente de acuerdo a los cronogramas de
atencion y priorizacion; Programar, implementar y evaluar los planes, programas, proyectos y las
acciones a generarse en beneficio de la comunidad en el &mbito de movilidad; Brindar particular
atencion a las zonas carentes de servicio de transporte, asi como en aquellas que si existan o se
proyecten altos niveles de concentracion poblacional; ademés de las demas que se le asignen

conforme a las normas legales y de acuerdo con su naturaleza y funciones. (Pastaza G. , 2014)



1.2.2.2. Movilidad sostenible

Dentro de los distintos sistemas de transporte es de gran importancia determinar que los medios
de transporte involucrados puedan desempefiarse de manera eficiente dentro del mismo sin
generan inconvenientes, retrasos o en el peor de los casos accidentes con los demas medios de

transporte dentro del sistema.

De esta forma con el fin de garantizar una movilidad sostenible con el paso del tiempo se ha
logrado crear una pirdmide de jerarquizacion o prioridad de los distintos medios de transporte a
la cual debe regirse la movilidad a nivel mundial y que se detalla a continuacién mediante un
grafico desarrollado por el instituto de politicas para el transporte y desarrollo: (Avilés &
desarrollo, 2017)

PIRAMIDE DE MOVILIDAD

Figura 2-1: Jerarquizacion de la movilidad urbana
Fuente: (Avilés & desarrollo, 2017)

Dentro de los objetivos principales de la movilidad publica se tiene la mejora de la capacidad
técnica y financiera en lo que se refiere a movilidad sostenible promoviendo sistemas de
transporte que se adopten al desarrollo de las ciudades priorizando la movilidad a pie y el uso de

sistemas de transporte no motorizados. (Avilés & desarrollo, 2017)
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1.2.2.3.  Movilidad en transporte no motorizado y a pie

El transporte no motorizado es una forma de desplazarse que requiere de una determinada
cantidad de esfuerzo fisico para llegar a nuestro destino y que por lo general las principales formas
de hacerlo y las que se consideran en las leyes, reglamentos son el uso de bicicletas y la movilidad
a pie sin embargo existen varias formas méas que se pueden considerar al momento de desplazarse
en medios de transporte no motorizado pero que se los utiliza como forma de ejercitarse o
recreacional como son, las patinetas, patines, monopatines entre otros, y que para Su uso correcto
se requiere un mayor grado de habilidad y practica motivo por el cual no se logra una
consideracion de estos dentro del uso en un sistema de transporte no motorizado pero que también

se podria utilizar. (accion, 2007)

Con ciertas excepciones de algunas calles en los centros urbanos, barrios, parques, entre otros
lugares en donde se pueden desplazar los peatones siguen manteniendo un nivel de inferioridad
con respecto a los deméas medios de transporte y que dentro de las politicas publicas apenas lleva
ganando fuerza hace un par de afios. A lo largo de la historia, los peatones han sido los principales
perjudicados frente al creciente uso del vehiculo, debido al incremento de la calzada para
vehiculos ademas de complicado que se ha vuelto la caminata por la contaminacién ambiental,
auditiva emitida por los mismo vehiculos y por el miedo a sufrir algin accidente, y a pesar de
todos los inconvenientes que se pudieran generar la movilidad a pie es el modo principal de
desplazamiento dentro de la zona urbana y que supone mas del 35% del modo principalmente
usado en una ciudad. Conjuntamente se tienen varias ventaja en cuanto a caminar, ya que solo el
hecho de hacerlo durante 30 minutos diarios genera grandes beneficios en la salud ayudando a
prevenir problemas cardiacos que en la actualidad son un factor que provocan muchas muertes
alrededor del mundo, motivos por el cual la movilidad a pie es una de las partes fundamentales

dentro de la sociedad para generar una movilidad sostenible. (accion, 2007)
1.2.2.4.  Movilidad en Bicicleta

Una modalidad para trasladarse en distancias medias y cortas muy eficiente que ha venido
ganando impulso poco a poco, integrandose gradualmente a la movilidad urbana dentro de una
ciudad, aunque adn existen ciertos inconvenientes principalmente en la concientizacion de las
personas para que puedan utilizar la bicicleta en la realizacion de sus actividades diarias
integrandolo al sistema de transporte existente y la falta de una infraestructura adecuada para su
circulacion. Sin embargo los distintos gobiernos de cada provincia en los Gltimos afios han venido
implementando iniciativas que benefician al ciclista y medidas que se han tomado para dar
prioridad a este medio de transporte dentro de la zona urbana, con la finalidad de disminuir el uso

de vehiculos privados, generando ademas una mejor calidad de vida para la sociedad debido a la
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actividad fisica que este medio de transporte requiere y los beneficios que provee al medio
ambiente al ser una forma ecolégica de trasladarse sin generar contaminacion en emisiones de

gases de efecto invernadero ni auditiva.
1.2.3. Sistema de bicicletas publicas

Los sistemas de bicicletas publicas son una forma de transportarse que difieren de los sistemas
convencionales como son el transporte publico y el privado, sin embargo se pueden combinar los
distintos sistemas para generar una movilidad sostenible. El principio del sistema de bicicletas
publicas se basa en adquirir este medio de transporte por un determinado tiempo para recorrer
cierta distancia desde una estacion origen A, hasta una estacion de destino B, y que de esta forma
el usuario pueda cumplir con sus actividades diarias de forma eficiente, con respecto a la
funcionalidad del sistema, este puede variar desde bicicletas gratuitas pero que solo cuentan con
las caracteristicas basicas para trasladarse hasta bicicletas que cuentan con una gran cantidad de

tecnologia como un sistema GPS, medidor de tiempo de uso entre otros.

3 mis

Figura 3-1: Dimensiones de referencia en la via
Fuente: (Layedra Pefia, 2020)

1.2.3.1.  Componentes de un sistema de bicicletas pablicas

Dentro de un proceso de utilizacion de bicicletas publicas se debe tomar en cuenta los distintos
componentes que lo integran para garantizar un eficiente funcionamiento del mismo, los cuales

describiremos a continuacion: (Castellano, y otros, 2020)
Componentes fisicos

Se refiere toda la infraestructura fisica que es requerida para implementarla como vienen siendo
las paradas, el equipamiento que requerira ser comprado, construido e instalado, ademés también
de hacer referencia a las bicicletas, las distintas estaciones que se localizaran en la ciudad en
donde los usuarios podran adquirir o dejar las bicicletas, sistemas computacionales para verificar
el correcto funcionamiento del sistema. Para complementar este sistema también es necesario

contar con una infraestructura adecuada para el uso de los ciclistas, centros de operacion y
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mantenimiento en donde se controlara el éptimo desempefio y funcionalidad de las bicicletas,
ademas de instalaciones para centros administrativos que se encargaran de planificar, dirigir y

controlar el sistema de bicicletas publicas. (Castellano, y otros, 2020)
Componentes intangibles

En este punto hace referencia a las partes del sistema que no son materiales pero a su vez son
fundamentales para garantizar su correcto funcionamiento, de entre los cuales tenemos a la
seguridad y salud que siempre serd un factor fundamental en el uso de una bicicleta, recursos
humanos y cultura los cuales seran los responsables de que se pueda acceder al sistema siempre
y cuando este no sea automatizado, ademas de brindar la guia para su uso correcto, otro punto a
considerar dentro de estos son la accesibilidad y la inclusién social ya que debe responder a que
la mayoria de personas puedan utilizar el sistema de bicicletas publicas generando un ambiente

social amigable con todos los usuarios. (Castellano, y otros, 2020)
Componentes administrativos

Estos componentes seran los encargados de planificar, dirigir y controlar el correcto
funcionamiento del sistema de bicicletas publicas, mediante la definicion de las distintas rutas o
futura planificacion de la infraestructura vial necesaria segun las proyecciones del uso de este
sistema en la ciudad, ademas de realizar los distintos tramites legales que se puedan suscitar a lo

largo de la administracion del sistema. (Castellano, y otros, 2020)
Componentes financieros

Los recursos financieros son de vital importancia en todo proyecto que se quiera implementar y
dentro del cual se debe verificar los costes exactos para su implementacion, y que dentro del
sistema de bicicletas publicas se deber verificar los costos y estudio de mercado para determinar
los precios mas accesibles para la implementacion de dicho sistema, conjuntamente con la
generacion de un sistema de recaudo para generar una economia sustentable en el uso de las
bicicletas publicas, el mismo que servira para brindar mantenimiento a los medios de transporte
ademas de futuras mejoras o implementaciones de sistemas con una mejor tecnologia y de esta
forma mantener una seguridad, comodidad, accesibilidad que satisfagan las expectativas de los

usuarios. (Castellano, y otros, 2020)
1.2.3.2.  Tipos de sistemas de bicicletas publicas

Se considera que las bicicletas publicas pueden dividirse en dos tipos de sistemas pero sin
embargo se toma en consideracion un nuevo tipo de sistema que puede contar con las
caracteristicas de los dos tipos mencionados pero con ciertas variaciones en su funcionalidad.
(IDAE, 2007)

13



Parques comunitarios de bicicletas publicas

La idea general de este sistema de bicicletas publicas es la forma de utilizarlas mediante la
creacion de un tipo de clubes en los cuales se pueden inscribir los usuarios, y que dentro del
mismo las bicicletas que son utilizadas son cedidas o0 donadas, ademas cuenta con diversos tipos
de accesorios que pueden acoplarse a las bicicletas como remolques, sillitas entre otros. (IDAE,
2007)

Aunque tiene grandes ventajas en su utilizacion este sistema de bicicletas publicas no puede ser
considerado dentro de la clasificacion si no cuenta con cierta cantidad de financiacion del estado
0 ente publico, una vez cumplido con los requerimientos necesarios el sistema resulta ser muy
beneficioso para comunidades pequefias, con esta forma de movilizarse las personas tienden a ser

mucho mas consientes a cerca del cuidado y uso correcto de las bicicletas publicas. (IDAE, 2007)

Dentro de un sistema de parque comunitario de bicicletas las personas que lo vayan a utilizar
deben estar suscritas dentro de la comunidad limitando su uso a unicamente los habitantes del
lugar, para poder utilizarlas los usuarios deben identificarse cada vez para evitar algun
inconveniente que pueda suceder, el tiempo de utilizacion de las bicicletas puede variar desde
unas pocas horas, hasta dias y dependiendo de si el sistema es gratuito o no, ademas de que estos
parque comunitarios no cuentan con una gran variedad de estaciones de bicicletas por lo que se
debe hacer esto en lugares especificos de la zona, y también este sistema puede contar con
sistemas tecnoldgicos o simplemente expedidos de forma manual, se prevé una multa para

usuarios que no utilicen las bicicletas de forma adecuada y responsable. (IDAE, 2007)
Sistema de atencion personal — Manual

Para poder acceder al uso de este sistema los usuarios deben identificarse ante el personal
responsable para hacer uso de las bicicletas o0 a su vez devolverlas, dependiendo de si el sistema
cuenta con un registro previo o de no ser el caso el usuario debera dejar una fianza que garantice
la utilizacién de la bicicleta. Para la ubicacion de las distintas estaciones dentro de una ciudad,
estos son establecidos en lugares de acceso publico y que por lo general ya cuenta con personal
que puede atender a las disposiciones de los usuarios motivo por el cual los gastos en talento

humano suelen ser minimos. (IDAE, 2007)

Una de las limitaciones de este sistema es que las personas encargadas de brindar el servicio para
que puedan acceder los usuarios a las bicicletas pablicas tienen que realizar multiples tareas a lo
largo del dia y que al momento de una hora pico, no se pueda realizar una distribucion eficiente,
ademas el horario para su utilizacion puede variar en cada punto de estacion y esto depende de su
ubicacion, si es parte del municipio del horario de oficina, la demanda del mismo sistema, entre
otros. (IDAE, 2007)
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Sistemas automaticos

Es uno de los sistemas que brinda una mayor ventaja respecto a la flexibilidad, operacion,
localizacion y respecto a la aplicacion de las tarifas del sistema, y debido a que no requiere de la
interaccién de una persona para que puedan acceder a las bicicletas ya que el sistema que se
encarga de ello es automatizado o bien las bicicletas cuentan con un sistema inteligente para su
uso y al cual se puede acceder mediante un usuario, cédigo, o aplicacion moévil. Por lo general
para garantizar el funcionamiento éptimo de este sistema se requiere el patrocinio de empresas,

mobiliarios urbanos, operadores del transporte publico. (IDAE, 2007)

Una de las formas de acceso son las tarjetas inteligentes las cuales cuentan con varios servicios
de aparcamiento, acceso a equipamientos, transporte publico, etc. En algunas ciudades se ha
implementado una tarjeta ciudadana inteligente para facilitar el acceso al sistema, y para personas
que no suelen ser residentes se cuenta con otros protocolos para la utilizacion de las bicicletas
inteligentes. (IDAE, 2007)

Otra de acceder a un sistema inteligente es mediante una aplicacion de celular y que de cierta
forma brinda una mayor libertar debido a que no es necesario movilizarse hasta una estacion de
acopio, simplemente se puede estacionar en lugares en los cuales se encuentren dentro de la
cobertura de la aplicacion. (IDAE, 2007)

1.2.3.3.  Clasificacion de bicicletas publicas

La clasificacion de las bicicletas publicas se ha venido implementando a medida que la tecnologia
de las mismas ha ido evolucionando, teniendo desde bicicletas muy sencillas y basicas hasta las
que cuentan con gran variedad de partes tecnoldgicas, motivo por el cual en | actualidad se cuenta
con un total de 4 generaciones que pueden adaptarse a una sociedad dependiendo de su capacidad

econémica movilidad urbana: (IDAE, 2007)
Bicicletas de primera generacion:

e De caracter gratuito

¢ No cuenta con paradas definidas
e Sin registro

e Problemas de robo y vandalismos

e Sistema actualmente obsoleto
Bicicletas de segunda generacion:
e Simplicidad técnica

e Bajo costo de inversion
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e Piezas Unicas no adaptables en otras bicicletas

e Mecanismo de blogueo de acceso mediante monedad o mediante un expendedor

autorizado

Bicicletas de tercera generacion:

e Registro de usuarios

e Sistema automatizado y posibilidad de acceso las 24 horas.

e Mudltiples puntos de entrega y depdsito.

e Sistema al aire libre.

e Fianza como garantia y evitar los robos.

e Gratuito por cierto tiempo o tarifa por tiempo de utilizacion.

Bicicletas de cuarta generacion:

e Integrado al sistema de transporte pablico urbano

e Posibilidad de una mejor conexién entre los distintos puntos de la ciudad

e Tarifa compartida con el transporte publico

e Cuenta con las mismas caracteristicas de las bicicletas de tercera generacion

Tabla 1-1: Resumen histérico de las generaciones de bicicletas publicas

Constitucion

Generacion Lugar Afo Nombre Acceso Costo Estacion
de bicicleta
1 Amsterdam 1965 White Bicicleta Libre Gratis No existia
Bike comun
2 Copen 1995 Byryklen Disefio Moneda Moneda  Estacion fija
Hagen exclusivo
3 Rennes 1998  Velosala Disefio -Registro 30-60 min  Estacion fija
carte exclusivo -ldentificacion gratis
4 Budapest 2005 BUBI -Disefio -Registro 30-60 min  Estacion fija
exclusivo -Tarjetas gratis automatica
-GPS -Caédigo y
clave

Fuente: (Alonso, 2009)
Elaborado por: Arevalo D. 2020

1.2.3.4.

Beneficios y complicaciones

Las ventajas y desventajas son factores que existen al momento de implementar un proyecto y

gue en mayor medida este deba resultar ser mayormente beneficioso para un buen desarrollo de

la sociedad conjuntamente con la conservacién ambiental.
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Beneficios energéticos

En comparacién a los distintos medios de transporte existentes, la bicicleta resulta ser el méas
eficiente para trasladarse en cuanto a términos de consumo energéticos se refiere debido a que no
hace uso de los combustibles existentes para desplazarse a excepcion de las bicicletas eléctricas,
pero aun asi el consumo resulta ser minimo ya que en mayor parte depende de la energia que

emplea el usuario que se traslada en ella. (IDAE, 2007)

Uno de los combustibles que mas se utiliza son los fdsiles que a su vez vienen a ser recursos
limitados y que se espera que a medida que aumente el uso de las bicicletas, disminuya el uso de
los combustibles fésiles y de esta manera disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero.
(IDAE, 2007)

La utilizacién de la bicicleta al solamente consumir energia metabodlica que es producida por el

usuario, ofrece las siguientes ventajas: (IDAE, 2007)

e Recurso energético renovable
e Accesibilidad casi universal
¢ No depende de instalaciones dispensadoras de combustible

e El recurso energético es inagotable y gratis
Beneficios medioambientales

Las bicicletas publicas tienen grandes beneficios en cuanto al cuidado del medio ambiente entre
los cuales se tiene: (IDAE, 2007)

e No hace uso de combustibles fésiles, un recurso limitado.

e Su contaminacion atmosférica es nula en comparacion al transporte motorizado que es el
principal emisor.

e Lacontaminacion auditiva que produce una bicicleta es casi imperceptible respecto a los
demas medios de transporte.

e Una bicicleta desechada puede ser de gran utilidad para recuperar y reutilizar sus partes
en la fabricacion de nuevas bicicletas, asi se tiene a las conocidas recicletas.

e Laocupacion del espacio publico de las bicicletas es muy disminuido.

e Favorece a la disminucion del congestionamiento vehicular debido a la preferencia de las
personas por optar por este medio de transporte en la realizacion de sus actividades

diarias.
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Tabla 2-1: Comparativo de indicadores ambientales de los modos de transporte

Coche Autobus Bicicleta Avion Tren
Consumo de espacio 100% 10% 8% 1% 6%
Consumo de energia primaria 100% 30% 0% 405% 34%
Emisiones de CO2 100% 29% 0% 420% 30%
Emisiones de NOx 100% 9% 0% 290% 4%
Emisiones de HC's 100% 8% 0% 140% 2%
Emisiones de CO 100% 2% 0% 93% 1%
Contaminacion atmosférica total 100% 9% 0% 250% 3%
Riesgo inducido de accidente 100% 9% 2% 12% 3%

Fuente: (IDAE, 2007)

Elaborado por: Arevalo D. 2020

Los beneficios medioambientales estan directamente complementados con los energéticos,
porgue la bicicleta al no hacer uso delos recursos limitados de combustible reduce de igual manera
la generacion de contaminacion. El calentamiento global, la contaminacién atmosférica son
algunos de los problemas que son preocupantes en la actualidad disminuyendo la calidad de vida

de las personas y que con el uso de la bicicleta se puede mejorar esta situacion. (IDAE, 2007)
Beneficios de ocupacion de espacio

Gracias a su facilidad de utilizacién, parqueo, la bicicleta utiliza en la minima medida el espacio
publico haciendo su movilidad mucho mas efectiva dentro de las zonas urbanas y en comparacion
al vehiculo privado, la infraestructura necesaria para su circulacion es de menores dimensiones y
de igual manera su costo de implementacién es minimo, ademas de contar con una gran

flexibilidad para movilizarse.
Beneficios en la salud

El uso de la bicicleta de forma constante ofrece una gran variedad de beneficios en muchos
aspectos pero se podria decir que uno de los mas importantes vendria a ser en el campo de la
salud, ya que mientras en mayor medida se lo utilice este medio de transporte, la salud del usuario

se vera beneficiada por la misma. (Layedra Pefia, 2020)

Para personas que sufren de sobrepeso u obesidad, el desplazarse en bicicleta es una de las formas
mas eficaces para adelgazar ya que el peso de la persona no recae en las articulaciones, las cuales
se ven muy afectadas al correr debido a que el peso se concentra en la cadera, el uso de al menos
60 minutos constantes de la bicicleta ayuda a quemar entre 600 a 800 kilocalorias y que después
de 20 minutos de su uso, la energia para seguir pedaleando es obtenida de la grasa corporal.
(Layedra Pefia, 2020)

Resulta ser de gran ayuda para personas que sufren de algin tipo de depresion ya que el

movilizarse durante 30 o 40 minutos ayuda a la liberacion de endorfinas que combate los
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pensamientos negativos de las personas y por ende alivia su estrés y depresion. (Layedra Pefia,
2020)

Uno de los grandes problemas en la sociedad actual que ha provocado un gran nimero de muertes
son las enfermedades cardiovasculares que perjudica principalmente a las arterias del corazon,
rifiones y miembros inferiores, estos inconvenientes se pueden disminuir o evitar mediante el uso
de la bicicleta para desplazarse ayudante a su usuario a disminuir la frecuencia cardiaca y de la

misma manera reducir o evitar el riesgo de sufrir un ataque cardiaco. (Layedra Pefia, 2020)
Beneficios en el ahorro

Como se mencioné con anterioridad la bicicleta no consume combustible alguno para su
desplazamiento lo que ya significa un gran ahorro y en lo que respecta a costos de mantenimiento
y reparacién suelen ser minimos en comparacién con otros medios de transporte motorizado,
ademas de que para su utilizacion se requiere de una licencia, lo que no sucede con la bicicleta
gue también para su parqueo se lo puede realizar en cualquier ligar de indole publico sin ningln

inconveniente. (Layedra Pefia, 2020)
Complicaciones del sistema de bicicletas publicas

Dentro de este sistema también existen complicaciones que podrian afectar al funcionamiento del
mismo pero para esto se han desarrollado varias alternativas de solucion a las cuales los usuarios
pueden acceder por un pequefio costo adicional, como por ejemplo en lo que respecta al clima
cambiante con probabilidades de lluvia existen las disposiciones de ropa impermeable, para la
capacidad limitada de carga de una bicicleta se ha implementado un servicio de remolques, cestas
entre otros que pueden ser adaptados a las bicicletas, y uno de los principales riesgos de
movilizarse en este sistema de bicicletas publicas viene a ser los robos que para poder evitarlos
se han implementado sistemas GPS para tener una ubicacion real de las bicicletas ademas de

parqueaderos seguros. (Layedra Pefia, 2020)
1.2.4. Sefalizacion vial

Mantener seguros a los usuarios del sistema de bicicletas publicas que se quiere implementar es
de vital importancia para que el sistema funcione correctamente por lo cual se debe tomar en
consideracion la sefialética tanto vertical como horizontal, y de esta forma lograr tener un sistema
que garantice la seguridad del usuario, a continuacién se mencionan las distintas sefiales que se

requieren instalarse para ciclorutas.
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1.2.4.1. Sefnalizacion vertical

Esta sefialética se ubica a nivel de la via o junto a ella mediante epigrafes sostenidos por postes
de metal segin lo reglamentado, teniendo como objetivo prevenir, advertir o informar, y
dependiendo del lugar se debe ubicar un tipo de sefialética para brindar mayor seguridad al
usuario. Para sefialética regulatoria cabe recalcar que es necesario un estudio previo para verificar

si es necesaria implementarse, y se deben tomar en consideracion variables como nivel de

accidentabilidad, geografia del area, flujo vehicular.

Sefializacion regulatoria

Tabla 3-1: Sefializacion regulatoria

Grafico Sefial Cadigo Funcién
% Ciclovia de uso RC2 1 Ordena que el espacio en donde se
exclusivo encuentra es de uso exclusivo de bicicletas
Ciclovia en RC2 2 Ordena que el espacio conocido como
E espaldon espaddn es usado por bicicletas
fggiﬁn‘éﬁp@ha Es un carril para giro derecho de vehiculos
Ceda el paso a
o RC2-4 los cuales deben ceder el paso a los
ciclista .
CEDA EL PASO ciclistas
A CICLISTAS
Ordena no rebasar en cierto sector de la
No rebasar RC3-1

ciclovia

Fuente: (INEN, 2011)
Realizado por: Arevalo D.2021
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Sefializacion preventiva

Tabla 4-1: Sefalizacidn preventiva

Grafico Sefial Cédigo

Funcién

Via Resbalosa PC1-1

Entrada y salida de PC1-4D

vehiculos PC1 -4l

% Cruce de bicicletas al PC6 -5l
I | girar PC6 — 5D

CICLISTAS EN Placa oco
ESPALDON complementaria a
CRUCE DE Placa ocr 4
CICLISTAS complementaria

Advierte al ciclista sobre la condicién de

la via

Previene de la cercania a una entrada o

salida de vehiculos

Advierte de aproximacion a un cruce de

infraestructura ciclista al girar

Sefial complementaria que advierte de
ciclistas desplazandose por el espaldén de

la via

Sefial complementaria que advierte el

cruce de ciclistas en la via

Fuente: (INEN, 2011)
Realizado por: Arevalo D.2021
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Sefalizacion informativa

Tabla 5-1: Sefalizacion informativa
Grafico Sefial Cadigo Funcion

y |

E . . Informa de la existencia de un
Estacionamiento para . i .
o Ic2-1 estacionamiento para bicicletas y debe
bicicletas . o
ubicarse en el lugar del servicio
Avrea de auxilio Da a conocer de que en el lugar existe
mecanico para IC2-2 una zona para brindar asistencia
bicicletas mecanica a bicicletas

o Informa a las personas sobre el lugar de
Renta de bicicletas . L.
alquiles de bicicletas

L) F

Fuente: (INEN, 2011)
Realizado por: Arevalo D.2021

1.2.4.2. Sefalizacion Horizontal

La sefialética horizontal nos ayuda a guiar, regular o advertir a los usuarios de la via, por lo que
es de vital importancia para la seguridad y gestién del transito. Por lo general suelen ser de color
blanco o amarrillo, ademas las sefiales implementadas en el pavimento serdn en su mayoria
representados con graficos que se encuentran en direccion de la via y puede ser complementaria

para otro tipo de sefialética.
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Tabla 6-1: Sefializacion horizontal

Grafico Sefial Funcién
1.00m
B 200m ) , ) i
= Ciclovia Indica el uso exclusivo
-— a8 3 | |
g 2x bidireccional para para bicicletas y que es

sentidos de circulacién,

L Lineaseparadora de / Linea en la orilla derecha, continua J

discontinua sencilla

Marcas para identificar infraestructura ciclista

10 cm |

- & 3

10 em |

g 3r —

M ossinl

|— Lineaseparadora de sentidos
de circulacion continua sencilla

I'50w

," Linea en la orilla derecha, continua _T
Marcas para identificar infraestructura ciclista

e WILCS2 DILS IQELHPCIL UIIGALNCINS CICJRIS
rvse g6 940

- L5 qow

rves GU [9 OUj QeLsCYs’ couum

CRENPIOQU’ COURIUNS 26UCH
W63 26DNIGOLT Q6 26ULIGOR 6

CHENICIOU’ GREOUAIUNS 26UCYY
[wes 26basqows ge w6UNQR g6

zona de rebase

Ciclovia
bidireccional para
zonas de prohibido

rebasar

Ciclovia
bidireccional en
aproximacion a

interseccion

posible rebasar.

Indica el uso exclusivo
para bicicletas y que esté&
prohibido rebasar.

Indica el uso exclusivo
para bicicletas al
acercarse a una

interseccion

| o T e Muestra la demarcacion
it Interseccion para via  necesaria de una ciclovia
ftl bidireccional al pasar por una

I | interseccion.

Fuente: (INEN, 2011)
Realizado por: Arevalo D.2021

1.2.5. Estudio de Factibilidad

Un estudio de factibilidad viene a ser el andlisis de una empresa o proyecto que ayuda a determinar
si el negocio o proyecto a implementar serd bueno o malo, y las condiciones en las cuales debera
implementarse para que pueda tener éxito, ademas para poder saber si el negocio propuesto
contribuira a la conservacion y proteccion de los recursos naturales del medio ambiente. (Luna &
Chaves, 2001)

Antes de iniciar algun proyecto o negocio se debe considerar que los recursos necesarios para
iniciarlos suelen ser limitados y se deben tomar decisiones para que el negocio prospere y para
evitar fracasos se los debe realizar sobre las bases de evidencias y calculos bien definidos para de
esta forma asegurar el éxito del proyecto o negocio, incluyendo conceptos como ahorro,

inversiones y generacion de excedentes para tener un negocio sostenible. (Luna & Chaves, 2001)
1.2.5.1.  Estudio de mercado

Considerado uno de los principales aspectos dentro del desarrollo de un proyecto o negocio
motivo por el cual se le debe dedicar una gran cantidad de tiempo a su investigacion y analisis,
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para lo cual se debe replantear el desarrollo del proyecto desde una perspectiva de mercado
considerando sus aspectos principales los cuales son la demanda, perfil del consumidor y la oferta.
Ademas de ayudarnos a determinar los aspectos ya mencionados se considera la base preliminar

realizar los andlisis técnicos, econémicos y financieros de un proyecto. (Luna & Chaves, 2001)
1.25.2.  Disefio de investigacion

Se le considera un disefio de investigacion al proceso de investigar la metodologia adecuada para
Su correcta ejecucion y que para que se lo pueda implementar se requiere el desarrollo de varios

pasos: (Layedra Pefia, 2020)

e Recopilacién de informacion

e Andlisis de variables

e Investigacion cualitativa

e Maétodos aplicados a la recopilacién de informacion
e Definir la informacién necesaria

e Medicion del proyecto

e Disefio de encuestas

e Muestreo
1.2.5.3.  Recopilacion y andlisis de datos

Con base en las distintas metodologias existentes para la recopilacion de datos reales para
aplicarlos al desarrollo de un proyecto se requiere necesariamente de un personal para hacerlo ya
sea mediante encuestas, entrevistas, focus group, entre otros. Ademas de considerar la forma en
la cual esta informacion sera recogida, ya que puede ser de forma presencial, virtual, via

telefonica, o encuestas online. (Layedra Pefia, 2020)

Una vez obtenido la cantidad necesaria de datos se procede al analisis minucioso de cada una de
las respuestas para proceder a tabular la informacién y que de esta forma la persona encargada
del cumplimiento del proyecto pueda tomar las decisiones mas adecuadas para su correcta

implementacion. (Layedra Pefia, 2020)
1.25.4.  Presentacion de informes

Para la presentacion de informes se requiere que toda la informacion obtenida haya sido procesada
correctamente considerando los aspectos como el disefio de investigacion, el planteamiento de la
soluciones, conjuntamente con el trabajo de campo, presentando el correspondiente resumen del

desarrollo del proyecto hasta llegar a los hallazgos y resultados finales del mismo, y que para que
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pueda ser entendido de una mejor forma puede ser acompafiado por gréficos, tablas, etc. (Layedra
Pefia, 2020)

1.3. Marco Conceptual

Dentro del proyecto se encuentran distintos términos que influyen en la investigacion los cuales

se estan y definen a continuacion:

Movilidad: Es el desplazamiento realizado por las personas dentro o fuera de la urbe mediante el
acceso a los distintos medios de transporte, ya sean estos publicos, privados o no motorizados

para el cumplimiento de sus actividades diarias.

Bicicleta: Es un medio de transporte no motorizado de dos llantas que nos facilita el
desplazamiento en distancias cortas y medias ademas de no producir contaminacion, haciéndolo

amigable con el medio ambiente.

Medio de transporte: es un vehiculo que nos permite movilizarnos dentro o fuera de la urbe, el

cual puede ser motorizado 0 no motorizado, por ejemplo: bicicleta, taxi, bus, camién, etc.

Demarcacion: Es la instalacion de los distintos simbolos, sefiales que ayuden a prevenir
accidentes, ademas de informar y controlar el comportamiento de los usuarios del sistema de

transporte.

Sistema de bicicletas publicas: Comprende en poner a disposicion de la sociedad el uso de una
bicicleta por determinado tiempo, el mismo que es gestionado por las autoridades competentes y

que para acceder al mismo el usuario debe cumplir con ciertos requerimientos previos.

Parqueadero de bicicletas: Lugar en donde se puede estacionar las bicicletas, el mismo que

puede ser pablico o privado.

Ciclovia: Constituye el espacio necesario para la circulacion exclusiva de las bicicletas que por
lo general se encuentra delimitado junto a una via, y que cuenta con la demarcacion necesaria el

uso correcto de la misma.

Cicloruta: Conformada un origen y un destino que conectan diversos puntos a lo largo de este
trayecto que por lo general no suele ser muy extenso y que suele ser utilizado de forma

recreacional.

Sistema de rastreo GPS: Conformado por las constelaciones satelitales que se encargan de geo

posicionar los distintos medios de transporte en tiempo real.

Sistema de tarjetas magnéticas: Sistema inteligente que ayuda a la realizacion de actividades

como la identificacion de datos o transferencias de una forma mas eficiente.
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Sistemas integrados: Hace referencia a la combinacion de medios o0 modos de transporte para
facilitar la movilidad de las personas entre sus origines y destinos, por ejemplo se puede integrar
el transporte publico urbano con un sistema de bicicletas publicas logrando alcanzar una mayor

conectividad.

Transporte privado: Medio de transporte que es adquirido por una persona natural o juridica

para su uso personal.

Transporte puablico: Medio de transporte que cuenta con rutas y frecuencias establecidas al cual

todas las personas pueden acceder mediante el pago de sus distintas tarifas.

Factibilidad: Hace referencia a la disponibilidad de recursos para el cumplimiento de las metas

u objetivos que se plantearon.

Oferta del transporte: Cantidad de unidades disponibles con las que se cuenta para poner a

disposicidn de usuario.

Demanda del transporte: Numero de unidades requeridas para satisfacer la cantidad de viajes

gue se generan en una determinada zona.

Transporte ecoldgico: Es un medio de transporte que produce una minima cantidad de
contaminacién o que no lo produce lo que ayuda a la conservacion del medio ambiente,

haciéndolo amigable con el mismo.
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1.4. Hipotesis

Se plantea y detalla la hip6tesis general de la investigacion, al igual que las hip6tesis especificas

gue se desarrollan a lo largo del proyecto:
1.4.1. Hipdtesis General

El estudio de factibilidad para el uso de bicicletas publicas como medio de transporte alternativo

ayudara a generar una movilidad sostenible en la ciudad del Puyo.

1.5. Hipotesis especificas

¢La investigacién acerca de los costos, disefio, impacto y una mejor movilidad ayudara a

determinar la importancia de implementar un sistema de bicicletas publicas?

¢La aceptacion de las personas ayudara a dirigir su atencién hacia el uso de un sistema de

bicicletas publicas?

¢Laimplementacion de un sistema de bicicletas publicas en la ciudad de Puyo ayudara a fomentar

una movilidad sostenible?
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CAPITULO II
2. MARCO METODOLOGICO
2.1. Enfoque de investigacion

Se hard uso de un enfoque mixto ya que estaran involucrado tanto datos cuantitativos como
cualitativos al momento de realizar el desarrollo del presente trabajo de investigacion,
conjuntamente con la utilizacion de las distintas herramientas que se consideren necesarias para
llevar a cabo los objetivos planteados tomando en cuenta los resultados obtenidos y generar de

esta forma una movilidad sostenible.
2.2. Nivel de investigacion
2.2.1. Investigacién Exploratoria

Se realizara dentro de la ciudad del Puyo en los principales sectores con mayor afluencia de
personas para poder obtener los datos necesarios para la implementacion de este sistema, teniendo

de esta forma una mejor conectividad.
2.2.2. Investigacién Descriptiva

Debido a que el estudio plantea un sistema que se adhiere al uso diario de las personas y que
lograra detallar cada uno de los aspectos que lo integran para la el cumplimiento de las actividades

diarias de las usuarios.
2.3. Disefio de Investigacién
2.3.1. Disefio no experimental

La presente investigacion serd no experimental debido a que se basa en la observacion de las
variables que lo integran para el planteamiento del sistema de bicicletas publicas dentro de la
ciudad ya que se ha podido observar mediante visitas de campo al lugar de estudio que podria
resolver varias problematicas de movilidad en la ciudad del Puyo, y que ademas no se realizaran

experimentos dentro de laboratorios o simulaciones para verificar el problema.
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2.4, Tipo de Estudio
2.4.1. Investigacion de Campo

Para el cumplimiento de los objetivos de este proyecto se necesita informacion de los distintos
lugares de la ciudad en donde podria implementarse los puntos de conectividad y de esta forma

resolver la problematica planteada.
2.4.2. Investigacion Bibliografica Documental

La forma mas eficiente para el cumplimiento con el desarrollo del proyecto es la investigacion
mediante el internet, libros, revistas y distintos documentos que fundamente la implementacién

del sistema de bicicletas publicas mediante datos estadisticos e informacién que se considere

relevante.
2.5. Poblacién y Muestra
2.5.1. Poblacion

La ciudad del Puyo también conocida como “la ciudad canela”, es la capital de la provincia de
Pastaza y su hombre se debe a la palabra puyu que su traduccién de kichwa viene a ser nublado y
es porque el rio que pasa junto a la ciudad mantenia un ambiente muy nublado y de alli su nombre,
se encuentra ubicada en el occidente de la provincia de Pastaza a 924 metros sobre el nivel de mar
a una latitud de 0° 59' -1" hacia el sur y a una longitud de 77° 49' 0" hacia el Oeste. (contributors,
2019)

La extensién aproximada de la ciudad del Puyo es de 96.65 kilémetros cuadrados y que cuenta
con una poblacién dentro de la provincia de 62016 habitantes segln datos del censo poblacional
tomados por el INEC en el afio 2010 y se calcula que la poblacion de la ciudad de Puyo cuenta
con una tasa de crecimiento del 3.1% lo que nos da una densidad de 380 habitantes por kilémetro
cuadrado. (INEC, 2010)

Para la estimacién de la muestra se tom6 en cuenta a la poblacién entre los 15 y 64 afios de edad
que son un total de 25285 habitantes los cuales se les proyectara al afio 2020 para una estimacion

mucho mas real de los datos.

P = Po(1 + )"

P = Poblacién proyectada
Po = Poblacién inicial
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i = Tasa de crecimiento poblacional
n = NUmero de afios a proyectar

P =25258(1 + 0.031)1° = 34276
2.5.2. Muestra

Para la realizacion del presente estudio se procedio a tomar en cuenta la poblacion de la zona
urbana de la ciudad del Puyo realizando una proyeccion al afio actual con los datos obtenidos del

censo INEC 2010 y conjuntamente con la utilizacion de la siguiente formula:

B NXxZ?>XPxQ
T (ED(N-1)+2Z2xpxq

n

n=Tamafo de la muestra

N=Tamafio de la poblacién N= 34276
p=Posibilidad de que ocurra un evento p=(0,5)
g=Posibilidad de que no ocurra un evento q=0,5
E=Error, se considera el 5% E=0,05

Z=Nivel de confianza, que para el 95%, Z=1,96

~ 34276 % 1.962 X 0.5 X 0.5
~(0.052)(34276 — 1) + 1.962 X 0.5 X 0.5

n

_ 315887616
T 86.6479

= 364.564 n = 365

Para poder proceder con la toma de datos mediante encuestas, se realizaran de forma aleatoria a
los habitantes de la ciudad del Puyo, tomando en cuenta ademas a la poblacion objetiva que haga

uso de las bicicletas con mayor frecuencia, determinando de esta forma datos mas exactos.
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2.6. Métodos, técnicas e instrumentos
2.6.1. Métodos de Investigacion
2.6.1.1. Método Inductivo

A partir de la informacién obtenida de las personas se podré ir generalizando la investigacion y
de esta forma una mejor resolucion del problema, para que pueda adaptarse a la sociedad sin

ningln inconveniente.
2.6.1.2.  Método Sistémico

Se plantea utilizar este método debido a que se puede determinar las distintas partes que integran
el sistema de transporte en bicicleta y la relacion que tendria con los deméas medios de transporte

llegando a conocer la estructura del sistema y también su dinamica.
2.6.2. Técnicas

Se aplicaran el nimero de encuestas necesarias segun la determinacién de la muestra, las cuales
seran realizadas de forma aleatoria a los habitantes de la ciudad del Puyo, tomando en cuenta con
mayor consideracion a las personas que hagan uso de bicicletas. Las encuestas que se realizaran
podran ser de forma presencial a cada persona o de forma virtual para una mejor accesibilidad de

las personas.

Ademas se realizara una observacion directa para determinar la principal problematica que se
produce al movilizarse dentro de la ciudad y de esta forma proponer un sistema eficiente de

movilidad urbana que ayude al desarrollo socio econdmico de la ciudad del Puyo.
2.6.3. Instrumentos de Investigacion

Se realizara un cuestionario de preguntas para determinar la opinién de la poblacién, ademas de
tendremos la determinacion de los lugares 6ptimos para los puntos que conectaran a la ciudad
mediante el sistema de bicicletas publicas planteado, evidenciando la informacién que se

recopilara mediante fotografias para evidenciar la informacion.
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CAPITULO Il
3. MARCO PROPOSITIVO
3.1 Andlisis e interpretacion de resultados

Una vez que se obtuvo toda la informacion necesaria mediante encuestas que se realizaron a los
habitantes de la ciudad del Puyo de forma virtual debido a la pandemia existente en el transcurso
de la realizacion del trabajo de titulacion, ademas de fichas de observacion en puntos clave de la
ciudad para una mejor ubicacion del sistema de transporte de bicicletas pablicas. De inmediato se
procedio a la organizacion de la informacion obtenida para su respectiva tabulacion y discusion
de las dos herramientas de investigacion aplicadas, para esto se utilizé la misma plataforma de
formularios de google que a su vez simplifica el trabajo de tabulacién de datos ademas del
programa Excel para una verificacion de los datos obtenidos y de esta forma generar los siguientes

resultados:

Transporte publico urbano en la ciudad del Puyo

Tabla 1-3: Ruta 1 del transporte publico urbano

Horarios Salida Ruta 1 Modo de Operacién

Fatima - Barrio - . - Barrio Santo Domingo -
Santo Domingo Fatima - Barrio Santo Domingo Fatima

Calle 9 de Octubre - Av. Alberto Zambrano - Bolivar (Parque
Central 12 de Mayo )- 20 de Julio (Malecén Boayaku Puyo,

Parque de la Guadua El Pigual) - Fatima (Refugio de Vida 06:00 hasta 20:00 cada 12

06:00 hasta 20:00

cada 12 minutos Silvestre Yana Cocha, Dique de Fatima, Centro Holistico Las minutos
Yapas) - Atahualpa (centro de la ciudad) - 9 de Octubre
Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021
Tabla 2-3: Ruta 2A del transporte publico urbano
Horarios Salida Ruta 2A Horarios Retorno
Veracruz - Barrio El Veracruz - Barrio El Recreo Barrio El Recreo -
Recreo Veracruz
Calvario - Veracruz (Dique Veracruz) - Av. Alberto Zambrano
06:00 hasta 19:30 éT"?”dg Artesanal La Casa def'a Balsa, venta de cafia y sus 06:00 hasta 19:30 cada 7
cada 7 minutos eriva 0s)-via Ta_rqw(Zoo refugio)-Los Antu_rlos-wa minutos
Tarqui(Zoo refugio)-Atahualpa(centro de la ciudad)-Veracruz-
Calvario

Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021
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Tabla 3-1: Ruta 2B del transporte publico urbano

Horarios Salida Ruta 2B Horarios Retorno
Barrio El Recreo - . < Los Angeles - Barrio El
Los Angeles Barrio El Recreo - Los Angeles Recreo
Los Angeles - Via Union Base (Jardin Botéanico Las Orquideas)
- Av. Alberto Zambrano (Parque Real de Aves Exo6ticas) - Fco.
06:00 hasta 19:30 De Orellana - Av. Alberto Zambrano (Tienda Artesanal La 06:00 hasta 19:30 cada 7
cada 7 minutos Casa de la Balsa, Venta de Cafia y sus Derivados), Via minutos
Tarqui(Zoo Refugio) - Av. Ceslao Marin - Atahualpa - Via
Macas
Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021
Tabla 4-3: Ruta 3A del transporte publico urbano
Horarios Salida Ruta 3A Horarios Retorno
Plaza Aray - Barrio Plaza Aray - Barrio Obrero Barrio Obrero - Plaza Aray
Obrero
Salomé - Via Tarqui(Zoo Refugio) - Av. Alberto Zambrano
. . (Terminal Terrestre) - Calle Bolivar (Parque central 12 de . .
25&207%??“&30 Mayo) - Calle Quito (Dique Pambay) - Tungurahua (Malecén Snﬁhou(ig]saﬂa 19:30 cada 7
Boayaku Puyu, Parque de la Guadua El Pigual) - Av. Alberto
Zambrano - Via la Tarqui (Zoo Refugio) - Salomé
Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021
Tabla 5-3: Ruta 3B del transporte publico urbano
Horarios Salida Ruta 3B Horarios Retorno
Colegio Milenio - . I . Barrio Obrero - Colegio
Barrio Obrero Colegio Milenio - Barrio Obrero Milenio
Colegio Milenio, Via Madre Tierra, Via Tarqui, Av. Alberto
Zambrano, Calle 9 de Octubre, Calle 24 de Mayo, Calle Jacinto
Dévila, Calle Bolivar, Calle Manabi, Calle Chimborazo, Calle
06:00 hasta 19:30 Valladares, Calle Pichincha, Calle Quito, Calle Puerto 06:00 hasta 19:30 cada 7
cada 7 minutos Baquerizo, Calle Tungurahua, Calle Loja, Calle 4 de enero, minutos
Calle 27 de Febrero Calle Tnte. Hugo Ortiz, Calle 9 de Octubre,
Av. Alberto Zambrano, Via la Tarqui, Via Madre Tierra,
Colegio Milenio.
Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021
Tabla 6-3: Ruta 4 del transporte publico urbano
Horarios Salida Ruta 4 Horarios Retorno

Centro de Puyo — Barrio
Cumanda

Barrio Cumanda -

Centro de Puyo Barrio Cumanda - Centro de Puyo

Calle Bolivar, Calle 27 de Febrero, Calle 24 de Mayo, Calle 9
de Octubre, Av. Alberto Zambrano, Calle Rio Curaray, Av.
Ceslao Marin, Calle Fidel Rodriguez, Calle Luis Molina Celi,
Calle Antonio Acufia, Calle Gonzalo Pizarro, Calle Gonzélez
Suérez, Calle Pedro Maldonado, Calle Eugenio Espejo , Calle
Gonzalo Pizarro, Calle Alvaro Valladares, Av. Ceslao Marin,
Calle Atahualpa, Calle Sangay, Calle Bolivar

06:00 hasta 19:15 cada 15
minutos

06:00 hasta 19:15
cada 15 minutos

Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021
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Tabla 7-3: Ruta 5 del transporte publico urbano

Horarios Salida Ruta 5 Horarios Retorno

Redondel - Centro de

Puyo Redondel - Centro de Puyo Centro de Puyo - Redondel

Av. Alberto Zambrano, Calle 9 de Octubre, Calle 24 de Mayo,
Calle Jacinto Davila, Calle Bolivar, Calle 20 de Julio, Av.
06:00 hasta 19:15 Ceslao Marin, Paso Lateral, Redondel, Av. Alberto Zambrano, | 06:00 hasta 19:15 cada 15
cada 15 minutos Calle A, Calle S/N, Av. Alberto Zambrano, Calle Rio minutos

Conambo, Calle Rio Indillana, Calle Gonzalo Suarez, Av.
Alberto Zambrano, Calle 9 de Octubre y retorna.

Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021

Tabla 8-3: Ruta 6 del transporte publico urbano

Horarios Salida Ruta 6 Horarios Retorno

Centro de Puyo -

Arbolito Centro de Puyo - Arbolito Arbolito - Centro de Puyo

Av. Ceslao Marin (Hospital Ecuatoriano de Seguridad Social
IESS, Parque Acudtico Morete Puyo) - Calle 27 de Febrero
(Municipio) - Calle 9 de Octubre (Hospital General Puyo).

06:00 hasta 19:15 cada 15
minutos

06:00 hasta 19:15
cada 15 minutos

Fuente: (Pastaza G. p., 2020)
Realizado por: Arevalo D.2021

Se pueden determinar 8 rutas de transporte publico urbano que recorren la ciudad las cuales
conectan a la ciudad en casi toda su totalidad y lo cual nos ayuda a determinar puntos de conexion
para la ubicacién de las distintas estaciones de bicicletas publicas, ademéas de lograr determinar
las rutas mas utilizadas para el cumplimiento de las actividades diarias de los distintos usuarios

que se presentan en los siguientes datos a continuacion a través de la siguiente pregunta:

¢Cual es la ruta de transporte publico urbano que normalmente utiliza para el

cumplimiento de sus actividades diarias?

Tabla 9-3: Cantidad de usuarios en el transporte publico urbano
Rutas

Respuestas Porcentajes
Fatima - Barrio Santo Domingo 41 11%
Barrio Santo Domingo - Fatima 16 4%
Veracruz - Barrio El Recreo 31 8%
Barrio El Recreo - Veracruz 33 9%
Barrio El Recreo - Los Angeles 12 3%
Los Angeles - Barrio El Recreo 27 7%
Plaza Aray - Barrio Obrero 33 9%
Barrio Obrero - Plaza Aray 24 7%
Colegio Milenio - Barrio Obrero 28 8%
Barrio Obrero - Colegio Milenio 17 5%
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Barrio Cumanda - Centro de Puyo 32 9%

Centro de Puyo - Barrio Cumanda 22 6%
Redondel - Centro de Puyo 15 4%
Centro de Puyo - Redondel 12 3%
Centro de Puyo - Arbolito 9 2%
Arbolito - Centro de Puyo 13 4%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Encuestas

A continuacion se procede a la descripcion de manera individual de cada una de las preguntas que
se realizaron dentro de la encuesta planteada, y que se representan por graficos y tablas para una

mejor comprension de la informacion obtenida.
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Género de las personas encuestadas:

Tabla 10-3: Género de las personas encuestadas

Genero Respuestas Porcentaje
Femenino 226 61,92%
Masculino 139 38,08%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Género

= Femenino

= Masculino

Gréfico 1-3: Género de las personas encuestadas
Realizado por: Arevalo D. 2021

Andlisis e interpretacion:

Del total de 365 encuestas realizadas en la ciudad del Puyo se tiene que el 62% que viene a ser
un total de 226 personas son mujeres, y el resto que es un 38% y que equivale a 139 personas son
hombres.
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Pregunta 1: Medio de transporte utilizado con mayor frecuencia en la semana:

Tabla 11-3: Medio de transporte utilizado con mayor frecuencia

Medio de transporte Respuesta Porcentaje

A pie 74 20,27%
Bicicleta 47 12,88%
Motocicleta 32 8,77%
Otros 2 0,55%
Scooter eléctrico 3 0,82%
Transporte publico urbano 104 28,49%
Vehiculo particular 103 28,22%

Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Medio de Transporte de mayor uso durante la
semana

u A pie
= Bicicleta
= Motocicleta
Otros
m Scooter eléctrico
= Transporte publico urbano

m Vehiculo particular

1% 1% |

Grafico 2-3: Medio de transporte utilizado con mayor frecuencia
Realizado por: Arevalo D. 2021

Analisis e interpretacion:

El 20% de las personas gque fueron encuestadas se movilizan a pie en la semana, el 13% lo realiza
en bicicleta, el 9% en motocicleta, el 28% en transporte urbano, de igual forma un 28% en
vehiculo privado, y por ultimo tenemos al scooter eléctrico y otros que tienen el 1%

respectivamente cada uno.
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Pregunta 2: Numero de veces que se utiliza el medio de transporte:

Tabla 12-3: Namero de veces que utiliza el medio de transporte

Veces por semana Respuestas Porcentaje
1 a 3 veces por semana 172 47,12%
4 a 8 veces por semana 104 28,49%
9 0 més veces por semana 89 24,38%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Numero de veces que utiliza el medio de
transporte

= 1 a 3 veces por semana
® 4 3 8 veces por semana

= 9 0 mas veces por semana

Gréfico 3-1: Numero de veces que utiliza el medio de transporte
Realizado por: Arevalo D. 2021

Analisis e interpretacion:

El 47% de las personas utilizan uno de los medios de transporte antes mencionados de 1 a 3
veces por semana, el 28% lo utiliza de 4 a 8 veces, y por Gltimo el 24% hace uso de uno de los
medios de transporte mas de 9 veces por semana.
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Pregunta 3: Personas que cuentan con bicicleta propia:

Tabla 13-3: Personas con bicicleta propia

Bicicleta propia Respuestas Porcentaje
No 217 59,45%
Si 148 40,55%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Personas con una bicicleta propia

= No

u Sj

Gréfico 4-3: Personas con bicicleta propia
Realizado por: Arevalo D. 2021

Andlisis e interpretacion:

Un total del 59% que son 217 personas de las encuestas realizadas no cuentan con una bicicleta

propia, mientras que el resto que es un 41% siendo 148 personas si tiene una en casa.
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Pregunta 4: Cantidad de veces que usa la bicicleta para movilizarse en la semana:

Tabla 14-3: Uso de la bicicleta para movilizarse durante la semana

Uso de bicicleta Respuestas Porcentaje
De 1 a 3 veces 74 20,27%
De 4 a 6 veces 25 6,85%
Ninguna 38 10,41%
Todos los dias 11 3,01%
Sin especificar 217 59,45%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Cantidad de veces que utiliza la bicicleta para
movilizarse en la semana

m De 1a 3 veces

m De 4 a 6 veces
A = Ninguna
Todos los dias

m Sin especificar

Gréfico 5-3: Uso de la bicicleta para movilizarse durante la semana
Realizado por: Arevalo D. 2021

Analisis e interpretacion:

Se tiene que el 60% de los encuestados no cuentan con una bicicleta propia por lo que no se tomé
en cuenta en esta pregunta, mientras que el resto que si utiliza que es un total de 148 personas se
divide en el 20% del total de encuestas lo usa de 1 a 3 veces, el 7% de 4 a 6 veces, el 3% utiliza
la bicicleta todos los dias y un 10% que cuentan con bicicleta pero no la utilizan ninguna vez a la

semana.
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Pregunta 5: Factor que afecta para no utilizar la bicicleta dentro de la ciudad:

Tabla 15-3: Factores que afectan para no usar la bicicleta dentro de la ciudad

Factor Respuestas Porcentaje
Distancia a recorrer 27 7,40%
Falta de ciclovias 230 63,01%
Inseguridad 75 20,55%
Otros 10 2,74%
Por el clima 23 6,30%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Factor que afecta para no utilizar la bicicleta
dentro de la ciudad

\V

Gréfico 6-3: Factores que afectan para no usar la bicicleta dentro de la ciudad
Realizado por: Arevalo D. 2021

= Distancia a recorrer
= Falta de ciclo vias
= Inseguridad

Otros

m Por el clima

Analisis e interpretacion:

El 63% de las personas encuestadas concuerdan que no utilizan la bicicleta para movilizarse
dentro de la ciudad porque no existen ciclovias, en segundo lugar se tiene a la inseguridad con un
21% del total, un 7% no la utiliza por la distancia a recorrer, el 6% menciona que por el clima
cambiante no la usaria, y el 3% tiene otros motivos para no usar la bicicleta dentro de la ciudad.
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Pregunta 6: Factores que fomentan el uso de la bicicleta:

Tabla 16-3: Factores que fomentan el uso de la bicicleta

Factores Respuestas Porcentaje
Ahorro de tiempo y dinero 51 13,97%
Como medio de transporte adecuado 19 5,21%
Compromiso con el medio ambiente 46 12,60%
Deporte — salud 211 57,81%
Recreacion 38 10,41%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Factores que fomentan el uso de la bicicleta

= Ahorro de tiempo y dinero

= Como medio de transporte
adecuado

= Compromiso con el medio
ambiente

Deporte — salud

m Recreacion
58%

Gréfico 7-3: Factores que fomentan el uso de la bicicleta
Realizado por: Arevalo D. 2021

Anadlisis e interpretacion:

El 58% de los encuestados consideran que el factor mas relevante para el uso de la bicicleta es el
deporte y la salud, el 14% lo usa para ahorrar tiempo y dinero, mientras que el 13% la usa por el
compromiso con el medio ambiente, el 10% la utiliza de forma recreativa, y el 5% utiliza la

bicicleta como medio de transporte adecuado para cumplir con sus actividades diarias.
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Pregunta 7: Conocen acerca del funcionamiento de un sistema de bicicletas publicas:

Tabla 17-3: Conocimiento sobre la funcion de un sistema de bicicletas publico

Conoce SBP Respuestas Porcentaje
No 239 65%
Si 126 35%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Conocen acerca del funcionamiento de un
sistema de bicicletas publicas

= No

= Si

Gréfico 8-3: Conocimiento sobre la funcidn de un sistema de bicicletas publico
Realizado por: Arevalo D. 2021

Andlisis e interpretacion:

Del total de encuestas realizadas el 65% de las personas tienen conocimiento acerca del
funcionamiento de un sistema de bicicletas publicas, mientras que el 35% no lo conocian hasta

que se les menciono.
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Pregunta 8: Disposicion de las personas para el uso de un sistema de bicicletas publicas en

la ciudad:

Tabla 18-3: Disposicién para el uso de un sistema de bicicletas publicas

Uso de un SBP Respuestas Porcentaje
No 34 9,32%
Si 331 90,68%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Disposicion de las personas para el uso de un
sistema de bicicletas publicas en la ciudad

= No

u Sj

Gréfico 9-3: Disposicion para el uso de un sistema de bicicletas pablicas
Realizado por: Arevalo D. 2021

Analisis e interpretacion:

El 91% de las personas estarian de acuerdo en hacer uso de un sistema de bicicletas pablicas para
movilizarse dentro de la ciudad en caso de este existiera, y solo un 9% no estaria dispuesto a hacer

uso de este sistema.
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Pregunta 9: Precio a pagar por el uso diario:

Tabla 19-3: Precio por uso diario del sistema de bicicletas publicas

Precio Respuestas Porcentaje
De $0.25 a $0.50 155 42,47%
De $0.51 a $0.75 79 21,64%
De $0.76 a $1 94 25,75%
Mas de $1 37 10,14%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Precio a pagar por el uso diario

= De $0.25 a $0.50

= De $0.51 a $0.75

m De $0.76 2 S1
Mas de $1

Gréfico 10-3: Precio por uso diario del sistema de bicicletas publicas
Realizado por: Arevalo D. 2021

Analisis e interpretacion:

El 42% de encuestados estan dispuestos a pagar entre $0.25 y $0.50, el 22% considera un buen
precio a pagar de $0.51 a $0.75, mientras que el 26% pagaran un precio desde $0.76 a $1, y por
altimo el 10% pagaria mas de $1.
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Pregunta 10: Tiempo de utilizacién de una bicicleta publica para realizar actividades

diarias:

Tabla 20-3: Tiempo de uso del sistema de bicicletas publicas

Tiempo Respuestas Porcentaje
Hasta 1 hora 89 24,38%
Hasta 15 minutos 32 8,77%
Hasta 30 minutos 94 25,75%
Hasta 45 minutos 53 14,52%
Maés de 1 hora 97 26,58%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Tiempo de utilizacion de una bicicleta publica
para realizar actividades diarias

= Hasta 1 hora

= Hasta 15 minutos

. = Hasta 30 minutos
‘ Hasta 45 minutos
14%

® Mas de 1 hora

Gréfico 11-3: Tiempo de uso del sistema de bicicletas publicas
Realizado por: Arevalo D. 2021

Analisis e interpretacion:

El porcentaje de personas que utilizaria el sistema de bicicletas publicas mas de 1 hora es del
27%, en cambio el 24% solo estaria dispuesto a utilizar el sistema has un maximo de 1 hora, el
26% podria utilizarlo hasta 30 minutos diarios, el 14% lo usaria hasta 45 minutos, y el 9% solo
usaria la bicicleta pabica por 15 minutos.
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Pregunta 11: Que tan beneficioso es un SBP en una escala del 1 al 5 considerando a 1 “nada

util” y 5 “muy util”:

Tabla 21-3: Escala de beneficios del sistema de bicicletas publicas

Escala Respuestas Porcentaje
1 8 2,19%
2 11 3,01%
3 44 12,05%
4 117 32,05%
5 185 50,68%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Que tan beneficioso es un SBP en una escala del
1 al 5 considerando a 1 “nada util” y 5 “muy util”

2% 3%

12% o1

32%

Gréfico 12-3: Escala de beneficios del sistema de bicicletas publicas
Realizado por: Arevalo D. 2021

Andlisis e interpretacion:

Tomando en cuenta la escala de 1 al 5, considerando a 1 como nada Gtil y 5 como muy (til, el
51% de los encuestados consideran que un sistema de bicicletas publicas es muy util para la
ciudad, el 32% marco una escala de 4, el 12% considero la escala de 3, el 3% tomo en cuenta la

escala de 2, y el 2% marcd la escala 1 considerando nada til al sistema.
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Pregunta 12: Necesidad de un sistema de bicicletas publicas en la ciudad del Puyo:

Tabla 22-3: Aceptacion de un sistema de bicicletas pablicas

Etiquetas de fila Respuestas Porcentaje
No 18 4,93%
Si 347 95,07%
Total general 365 100%

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Necesidad de un sistema de bicicletas publicas en
la ciudad del Puyo

= No

= Si

Grafico 13-3: Aceptacion de un sistema de bicicletas publicas
Realizado por: Arevalo D.2021

Analisis e interpretacion:

Teniendo un total de 365 encuestas realizadas a los habitantes de la ciudad del Puyo se tiene una
aceptacion para la implementacion de un sistema de bicicletas publicas del 95%, mientras que
solamente el 5% de personas no estan de acuerdo con la implementacion de este sistema.
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Fichas de observacion

Para la realizacion de las fichas de observacion se localizé puntos clave que conecten a la ciudad
y el transporte publico urbano con el sistema de bicicletas publicas y se tomaron las siguientes
caracteristicas del lugar y de la poblacién para considerar el lugar 6ptimo para conectar a la ciudad

con este nuevo sistema.

Tabla 23-3: Caracteristicas de observacion

Zonas Caracteristicas del lugar Caracteristicas de poblacién

suficie Zonas Zon Trans Zonas Gran  Accesi Flujo Usan Lleg Llega
nte de a porte de afluen ble constant  bicicle anal nal
para comer esco public  turism cia para e de ta luga  lugar
bicicle cio lar 0 0 vehicu usuari  personas ra en
tas cerca cerc cercan cerca laren 0s pie carro
public a 0 el propio
as lugar

parque Si Si Si Si Si No Si Si Si Si Si

de

Tarqui

parque Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si No

de la

mujer

GAD de Si Si Si Si No Si Si Si Si Si Si

Pastaza

Maleco Si Si No Si Si Si Si Si Si Si Si

n de

Puyo

UEA Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si

Fuente: Encuestas de campo
Realizado por: Arevalo D.2021

Analisis e interpretacion:

En la ficha ce observacion se considerd 5 lugares que para conectarse en la ciudad como son el
parque de Tarqui, el parque de la mujer, el GAD de Pastaza, el malecon del Puyo, y la Universidad
Estatal Amazénica en las cuales se pudo observar que todos los lugares cuentan con espacio
suficiente para implementar las estaciones para la distribucién y acopio de las bicicletas publicas,
todas las zonas cuentan con lugares de comercio cerca, y solamente a excepcion del malecon del
Puyo todos los lugares tienen zonas escolares cercanas, ademas todas cuentan con acceso cercano
al transporte publico urbano, en cuanto a zonas de turismo cerca solamente en la zona del GAD
de Pastaza no tiene lugares de turismo cerca el resto si, todos los lugares a excepcion del parque
de Tarqui presentan un gran flujo vehicular, cada uno de lugares es accesible para los usuarios y
existe un flujo constante de personas en cada uno de ellos, se pudo apreciar que en cada logar
existen personas que usan la bicicleta para movilizarse, y que también existen personas que
acceden a pie a cada zona, por Ultimo las personas también acceden en vehiculo privado al lugar

a excepcion del parque de la mujer.
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3.2. Discusion de Resultados

Segun los resultados obtenidos tanto de las encuestas como delas fichas de observacion se procede
a realizar la discusién lo cual nos dice que en la pregunta 1 de la encuesta aplicada que existe un
buen porcentaje de personas que utilizan el transporte publico para movilizarse, y que estos
conectan a las zonas a las cuales se aplicaron las fichas de observacion se puede implementar un
sistema de bicicletas publicas para que conecten estos puntos por distintas rutas a los del
transporte publico urbano.

Se considerd para cada una de las zonas que sean puntos que conecten a logares turisticos para
que de esta forma las personas puedan acceder a ellos mediante el uso del sistema de bicicletas
publicas y como lo menciona la pregunta 6 en la cual el mayor porcentaje por el cual las personas
utilizarian este medio de transporte es por deporte y salud, fomentando mas aun la visita de los
lugares turisticos considerando ademas el uso de un medio de transporte amigable con el medio

ambiente.

El sistema que se esta proponiendo podria servir para las personas que no contaban con una
bicicleta propia y que segln la encuesta realizada eran la mayoria con un total de 59% y segun la
pregunta 8 acerca de la disposicion del uso de un sistema de bicicletas publicas las personas

aceptarian este sistema teniendo un total del 91% del total de las encuestas a favor.

En las zonas en las que se plantea estos sistemas segun las fichas de observacion la mayoria de
personas acceden al lugar a pie o mediante el uso del transporte publico urbano, aunque si existe
un porcentaje de personas que utilizan un vehiculo privado para movilizarse hasta estos lugares,
y en la pregunta 11 nos menciona la escala de que tan beneficioso seria este sistema para la ciudad
y con una mayoria del 51% las personas lo consideran muy util y con esto se facilitaria la

movilidad de las personas dentro de la ciudad.

Segun la pregunta 12 se tiene una aceptacion del sistema del 95% para su implementacion y
tomando en cuenta las caracteristicas del lugar y poblacion hechas en las fichas de observacion
se obtuvo un resultado positivo, con lo cual se procede a realizar la respectiva propuesta del

sistema de bicicletas pablicas para la ciudad del Puyo.
3.3. Verificacion de Hipotesis

Para la verificacion de esta hipotesis se utilizé el analisis de los datos obtenidos y que mediante
la encuesta se logrd saber el porcentaje del género que la realizaron, el medio de transporte que
utilizan con mayor frecuencia, el nimero de veces a la semana que lo utilizan, el porcentaje de
personas que cuenta con una bicicleta propia y el nimero de veces a la semana que las utiliza, la

motivacion de las personas para utilizar la bicicleta como medio de transporte, el porcentaje de
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habitantes que conocen acerca del funcionamiento de un sistema de transporte publico, la
aceptacion por parte de la ciudadania para utilizar este medio transporte dentro de la ciudad, la
cantidad de dinero que estarian dispuestos a pagar por el uso del sistema, el tiempo de utilizacion
diaria de las bicicletas publicas, la apreciacion de las personas acerca de que tan beneficioso puede
ser para la ciudad del Puyo y su aceptacion acerca de implementar este sistema dentro de la ciudad.
Ademas de las fichas de observacion que sirvieron para recalcar las caracteristicas de los lugares
de estaciones dispensadoras y de parqueo de las bicicletas publicas conjuntamente con datos de
la poblacién sobre la accesibilidad al sistema, proximidad a zonas atractoras de viajes, flujo
constante de personas, proximidad al servicio de transporte pablico urbano, y con estos resultados
ya obtenidas de la aplicacion de las herramientas recolectoras de informacion y que son vitales
para la propuesta del proyecto. Con todos los datos obtenidos se sustenta la idea del trabajo de
titulacion ya que el sistema de bicicletas publicas busca priorizar la seguridad de sus usuarios
mediante herramientas tecnoldgicas durante su traslado dentro de la ciudad, buscando obtener
resultados positivos ademas de una mejor movilidad y que sea amigable con el medio ambiente

dentro de la ciudad del Puyo.
3.4. Propuesta
3.4.1. Titulo de la propuesta

Estudio de factibilidad para el uso de bicicletas publicas como medio de transporte alternativo en

la ciudad del Puyo.
3.5. Contenido de la propuesta

Dentro del marco propositivo se encuentra la interpretacion de los resultados de la informacion
recopilada, ya que se pudo verificar una de las principales limitaciones que se tiene para la
movilidad de los habitantes de la ciudad del Puyo mediante una bicicleta es la falta de ciclovias,
ademas de la inseguridad que podrian tener los usuarios, sin embargo la implementacion de un
sistema de bicicletas publicas procura que se incremente el nimero de personas que utilicen este
medio de transporte no motorizado dentro de la ciudad, disminuyendo de igual manera la cantidad
de vehiculos de uso privado. De acuerdo al levantamiento de informacion se tiene que el 91% de
la poblacion esta de acuerdo para utilizar un sistema de bicicletas publicas en la ciudad del Puyo,
para movilizarse y realizar sus actividades diarias, deportivas, o recreacionales, ademas el 95%
de personas encuestadas concuerdan en que es necesario un sistema de bicicletas publicas y
solamente un 5% no lo acepta. En concordancia con los datos de aceptacion y necesidad del
sistema de bicicletas publicas se presenta los lineamientos técnicos de los elementos que integran
el sistema, ademés de la propuesta de ciclorutas que podrian tomarse en cuenta para la

implementacion de ciclovias de acuerdo a la planificacion del GAD de Pastaza.
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3.6. Andlisis técnico y disefio de cicloruta
3.6.1. Zonificacion

La ciudad del Puyo se encuentra dividida por barrios y los cuales se identificaran para determinar
los lugares de atraccidn y generacion de viajes, ademas de tomarse en cuenta el centro de la

parroquia Tarqui de acuerdo a su proximidad con la ciudad del Puyo:

Tabla 24-3: Zonificacion Puyo y parroguias cercanas

Barrios de la ciudad del Puyo Parroquias cercanas
Amazonas La Unién Tarqui
El chofer Libertad Shell
Cumanda Mariscal Veracruz
12 de Mayo México
El Dorado Miraflores
El Recreo Nuevos Horizontes
Intipungo Obrero
Las Américas Sto. Domingo de Guzman
La Merced Simon Bolivar
Las Palmas Vicentino

Fuente: (INEC, 2010)
Realizado por: Arevalo D.2021

De acuerdo a los barrios que integran a la ciudad del Puyo se identificaron varios puntos que
atraen viajes, como son en la parroquia Tarqui que cuenta con el Zoo refugio Tarqui, y dentro de
los barrios de la que integran la ciudad del Puyo se tiene a la casa de la Balsa, parque de la mujer,
el terminal terrestre, el parque acuatico morete Puyo, parque 12 de Mayo, el malec6n del Boayaku
Puyo, la zona rosa del obrero, el paseo turistico del barrio obrero, el mirador del obrero, el dique
Pambay, la Universidad Estatal Amazénica, y dentro de los lugares de comercio se tiene, el
mercado de la merced, el mercado de los platanos, un mercado que se encuentra ubicado junto al

GAD de Pastaza. Estos serian los principales puntos que atraen viajes.
3.6.2. Especificaciones geométricas y técnicas de rutas

Al realizar la verificacion de los principales puntos que se quieren conectar dentro de la ciudad
en la ficha de observacion, se pudo constatar que las vias para acceder a estos lugares se
encuentran en dptimas condiciones para el funcionamiento normal del sistema de bicicletas
publicas y que existen calles adoquinadas y calles asfaltadas dentro de la ciudad teniendo un

porcentaje de un 40% adoquinadas y un 60% asfaltadas.
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3.6.3. Disefio de la ruta

Con la informacidn que se logro obtener segun las distintas herramientas de investigacion que se
aplicaron se determiné que la infraestructura ciclistica funcionaria de forma normal en los

trayectos que se determinan a continuacién:

Tabla 25-3: Trayectos

TRAYECTO DESCRIPCION
Trayecto 1 Parque de Tarqui — Parque de la mujer
Trayecto 2 Parque de la Mujer — GAD de Pastaza
Trayecto 3 Parque de la Mujer — UEA
Trayecto 4 GAD de Pastaza — Malecdn Boayaku Puyo
Trayecto 5 Malec6n Boayaku Puyo — UEA

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

Trayecto 1
Tabla 26-3: Trayecto 1
Variable Detalle
Distancia total 9.88 km
Ruta de ida Parque central de Tarqui
Av. Tarqui

Calle 13 de abril

Bolivar Feican

Calle S/N detrés del hospital general Puyo
Av. Sur

Av. Gonzélez Suarez

Rio cononaco

Parque de la Mujer

Distancia ida 4.94 km

Ruta de retorno Parque de la Mujer
Rio cononaco
Av. Gonzélez Suarez
Av. Sur
Calle S/N detras del hospital general Puyo
Bolivar Feican
Calle 13 de abril

Av. Tarqui

Parque central de Tarqui
Distancia retorno 4.94 km
Tipo de ciclovia Bidireccional
Ancho de ciclovia 3 metros

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
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Parque Acuatico
Morete Puyu

RUTA 1: PARQUE TARQUI-PARQUE DE LA MUJER
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Grafico 14-3: Trayecto 1
Realizado por: Arevalo D.2021
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Inclinacion méx.. 7.7%. -7.0% Inchinacién prom.. 1.8%. -2.1%
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Grafico 15-3: Perfil longitudinal trayecto 1
Fuente: Google earth.
Realizado por: Arevalo D.2021

El grafico del perfil longitudinal del trayecto 1 desde el Parque de Tarqui — Parque de la Mujer
nos muestra una pendiente promedio de 1.8%, -2.1%, una inclinacién méaxima de 7.7%, -7.0% y
una distancia de 4.94 km.

Trayecto 2

Tabla 27-3: Trayecto 2
Variable Detalle

Distancia total 2.92 km

Ruta de ida Parque de la Mujer
E30
Av. Gonzélez Suérez
Cacique Nayapi
Juan de Velasco
Teniente Hugo Ortiz
Calle General Villamil
Calle 24 de Mayo
E45
GAD de Pastaza
Distancia ida 1.46 km

Ruta de retorno GAD de Pastaza
E45
Calle 24 de Mayo
Calle General Villamil
Teniente Hugo Ortiz
Juan de Velasco
Cacique Nayapi
Av. Gonzélez Suérez
E30

Parque de la Mujer

Distancia retorno 1.46 km

Tipo de ciclovia Bidireccional

Ancho de ciclovia 3 metros

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
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RUTA 2: PARQUE DE LA MUJER-GAD DE PASTAZA
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Grafico 16-3: Trayecto 2
Realizado por: Arevalo D.2021
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Graéfico 17-3: Perfil longitudinal trayecto 2

Fuente: Google earth.
Realizado por: Arevalo D.2021

El perfil longitudinal del trayecto 2 desde el parque de la Mujer — GAD de Pastaza muestra una

inclinacién méaxima de 4.8%, -4.0%, una inclinacién promedio de 1.4%, -1.4% y una distancia de

1.46 km.
Trayecto 3

Tabla 28-3: Trayecto 3

Variable

Detalle

Distancia total

7.6 km

Ruta de ida

Parque de la Mujer
E30

Alpayaku

Av. Ceslao Marin
Av. Gonzélez Suarez
Paso Lateral

UEA

Distancia ida

3.80 km

Ruta de retorno

UEA

Paso Lateral

Av. Gonzélez Suarez
Av. Ceslao Marin
Alpayaku

E30

Parque de la Mujer

Distancia retorno

3.80 km

Tipo de ciclovia

Bidireccional

Ancho de ciclovia

3 metros

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

57



RUTA 3: PARQUE DE LA MUJER-UEA
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Gréfico 18-3: Trayecto 3
Realizado por: Arevalo D.2021
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05 km

Fuente: Google earth.
Realizado por: Arevalo D.2021

El perfil longitudinal del trayecto 3 desde el parque de la Mujer — UEA muestra una inclinacién
méaxima de 6.3%, -7.0, una inclinacién promedio de 1.9%, -1.4% y una distancia de 3.8 km,
ademas de la existencia de la existencia de una iniciativa del municipio para adaptar la via para

la circulacion de ciclistas y peatones que suelen ejercitarse a lo largo de este trayecto.

Trayecto 4

Tabla 29-3: Trayecto 4

1.5km

Gréfico 19-3: Perfil longitudinal trayecto 3

Variable

Detalle

Distancia total

2.02 km

Ruta de ida

GAD de Pastaza

Auv. Francisco de Orellana
E45

9 de Octubre

Av. José de Sucre

Calle 4 de Enero

Calle Loja

Otavalo

Malecon Boayaku Puyo

Distancia ida

1.01 km

Ruta de retorno

Malecon Boayaku Puyo
Otavalo

Calle Loja

Calle 4 de Enero

Av. José de Sucre

9 de Octubre

E45

Auv. Francisco de Orellana
GAD de Pastaza

Distancia retorno 1.01
Tipo de ciclovia Bidireccional
Ancho de ciclovia 3 metros

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
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RUTA 4: GAD PASTAZA-MALECON DE PUYO
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Gréfico 20-3: Trayecto 4
Realizado por: Arevalo D.2021
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Gréfico: Min.
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4001

ecto 4

Grafico 21-3: Perfil longitud
Fuente: Google earth.
Realizado por: Arevalo D.2021

aI tray!

El perfil longitudinal del trayecto 4 desde GAD de Pastaza — Malecon de Puyo muestra una
inclinacion méxima de 5.5%, -6.0%, una inclinacién promedio de 1.8%, -2.5% y una distancia de
1.01 km.

Tabla 30-3: Trayecto 5
Variable Detalle

Distancia total 5.04

Ruta de ida Malecén Boayaku Puyo
Otavalo
Cafiar
Calle Loja
Chimborazo
Pastaza
Calle Cotopaxi
Calle Azuay
Calle Pambay
Paseo turistico del Barrio Obrero
E45
UEA
Distancia ida 2.52 km
Ruta de retorno UEA
E45

Paseo turistico del Barrio Obrero

Calle Pambay
Calle Azuay
Calle Cotopaxi
Pastaza
Chimborazo
Calle Loja
Cafiar

Otavalo

Malecon Boayaku Puyo

Distancia retorno 2.52 km
Tipo de ciclovia Bidireccional
Ancho de ciclovia 3 metros

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
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RUTA 5: MALECON DE PUYO - UEA
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Gréfico 22-3: Trayecto 5
Realizado por: Arevalo D.2021
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Gréfico 23-3: Perfil longitudinal trayecto 5
Fuente: Google earth.
Realizado por: Arevalo D.2021

El perfil longitudinal del trayecto 5 desde Malecon de Puyo — UEA muestra una inclinacion

méaxima de 10.03%, -8.3%, una inclinacion promedio de 2.6%, -2.4% y una distancia de 2.52 km.
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Cicloruta general
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Grafico 24-3: Cicloruta general
Realizado por: Arevalo D.2021
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3.6.3.1.  Ancho real de la via

Una vez determinada las distintas rutas para la circulacion del sistema de bicicletas publicas, se
considera de gran importancia verificar el ancho real de las vias que involucran cada una de las

rutas para fijar el ancho de la ciclovia bidireccional que se presenta a continuacion:

Tabla 31-3: Ancho vial de ruta 1

TRAYECTO 1
VIA ANCHO DE VIA
Av. Tarqui 1410 m
Calle 13 de abril 81lm
Bolivar Feican 7.18m
Calle S/N detrés del hospital general Puyo 8.11lm
Av. Sur 7.60 m
Av. Gonzalez Suarez 811lm
Rio cononaco 8.19m
Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
Tabla 32-3: Ancho vial de ruta 2
TRAYECTO 2
VIA ANCHO DE VIA
E30 23.11m
Av. Gonzalez Suérez 8.11m
Cacique Nayapi 8.28m
Juan de Velasco 8.03 m
Teniente Hugo Ortiz 7.76 m
Calle General Villamil 81lm
Calle 24 de Mayo 8.14m
E45 12.92
Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
Tabla 33-3: Ancho vial de ruta 3
TRAYECTO 3
VIA ANCHO DE VIA
E30 23.11m
Alpayaku 81lm
Av. Ceslao Marin 8.69 m
Av. Gonzélez Suarez 8.11m
Paso Lateral 1449 m

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
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Tabla 34-3: Ancho vial de ruta 4

TRAYECTO 4
VIA ANCHO DE VIA

Otavalo 7.21m
Calle Loja 8.05m
Calle 4 de Enero 8.05m
Av. José de Sucre 8.40 m
9 de Octubre 7.92m
E45 1292 m
Av. Francisco de Orellana 1454 m

Fuente: Base de datos

Realizado por: Arevalo D.2021

Tabla 35-3: Ancho vial de ruta 5

TRAYECTOS5
VIA ANCHO DE VIA

Otavalo 7.21m
Caniar 7.21m
Calle Loja 8.05m
Chimborazo 7.25m
Pastaza 7.21m
Calle Cotopaxi 8.35m
Calle Azuay 8.65m
Calle Pambay 8.06 m
Paseo turistico del Barrio Obrero 3.10m
E45 1292 m

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021

3.6.3.2.  Ancho de ciclovia

Hace referencia al carril que es de uso exclusivo para bicicletas ubicado junto al espaldén de la
via, y para brindar una mayor seguridad al ciclista se considera necesario incluir bandas sonoras
laterales. Segiin lo establecido en la normativa RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL PARTE
6. CICLOVIAS” del afio 2011 que menciona lo siguiente:

Tabla 36-3: Anchos para ciclovias

CICLOVIA MINIMO RECOMENDADO OPTIMO
Unidireccional 1.20 m 1.50 m 2.00m
Bidireccional 2.20m 2.50m 3.00m

Fuente: (INEN, 2011)
Realizado por: Arevalo D.2021
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3.6.3.3. Dimensiones de Referencia

Se tomara en cuenta los anchos recomendados para la propuesta de implementacion en los

distintos trayectos de ciclorutas del sistema de bicicletas publicas.
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Figura 1-3: Ancho de ciclovia
Fuente: (INEN, 2011)

Para el 6ptimo establecido en la propuesta se daran los siguientes pardmetros tomando en cuenta

el espacio de resguardo necesario para una mayor seguridad del ciclista.
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Figura 2-3: Ancho de ciclovia con resguardo
Fuente: (INEN, 2011)
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3.6.3.4.  Perfil longitudinal general

En el siguiente grafico que comprende todo el trayecto de las distintas ciclorutas que se
propusieron, se muestra una pendiente maxima de 8.9%, -7.1%; una inclinacion promedio de
1.7%, -1.9%, ademas de una distancia total de 13.73 km

GrafenMin, Pom, M. Eievacin. 611862 ST
Tofdes ol ango. Dstanca 00k GanncaPers deelen: 130 06 Incndedn e, 9%

Gréfico 25-3: Perfil longitudinal general
Fuente: Google earth.
Realizado por: Arevalo D.2021

3.6.3.5. Velocidad de Disefio

La velocidad promedio de un ciclista se encuentra influida por varios factores como son la
condicion fisica de usuario, tipo de calle, factores climaticos, pero que en general se tiene una
velocidad promedio entre 15 km/h y 20 km/h en éptimas condiciones de via. Para determinar la
velocidad de disefio se toma en cuenta el radio de curvatura, las distancias que existe en la

sefializacion, el peralte en las curvas y el ancho de carril como se demuestra a continuacion.

Tabla 37-3: Velocidad de disefio

% DE INCLINACION LONGITUD
25-75m 75-100m >100 m
2-5 35 km/h 40 km/h 45 km/h
6-8 40 km/h 50 km/h 55 km/h
>9 45 km/h 55 km/h 60 km/h

Fuente: (Alcaldia Mayor de Santa Fe de Bogota, 2012)
Realizado por: Arevalo D.2021

Ademaés de tomar en cuenta los limites de velocidad dentro de la zona urbana por donde se
establece el proyecto y que segun la (Agencia Nacional de Transito) ANT el limite maximo para
vehiculos livianos, motocicletas y similares es de 50 km/h, para vehiculos de transporte pablico

y de carga la velocidad méaxima establecida es de 40 km/h. (ANT, 2017)
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VELOCIDAD DE VEHICULOS
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Grafico 26-3: Velocidad de vehiculos
Realizado por: Arevalo D.2021
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VELOCIDAD PROMEDIO DE VEHICULOS
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Gréfico 27-3: Velocidad promedio de vehiculos
Realizado por: Arevalo D.2021
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3.6.3.6. Radio de Curvatura

Al determinar el radio de curvatura este permite que al momento de realizar algun giro no se tenga
que disminuir la velocidad y para poder determinarlo se debe tomar en cuenta la velocidad de

disefio, la friccion y peralte existente.
3.6.3.7.  Distancia de visibilidad

Es de gran importancia considerar la visibilidad existente entre un punto y un obstaculo existente
para poder tomar accién y evitar algun tipo de accidente y para lo cual se toma en cuenta la

siguiente ecuacion:

VZ
~255(G + f)

Dv
Donde:
Dv = Distancia de visibilidad
V = Velocidad de disefio

G = Pendiente de entrada

f = Coeficiente de friccion

3.6.4. Estaciones

Es de vital importancia contar con estaciones que se encuentren bien equipadas con la tecnologia
necesaria en los distintos puntos de la ciudad que se consideren de mayor afluencia de personas
para que los usuarios puedan acceder a este servicio mediante el uso de tarjetas magnéticas y
adquieran una bicicleta publica por el tiempo que consideren necesario, y de igual manera puedan

regresarla a alguna de las estaciones establecidas.
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3.6.4.1. Ubicacion de las Estaciones

La cicloruta que se propone se encuentra compuesta por 5 estaciones ubicadas en los puntos que

se detallan a continuacion:

Tabla 38-3: Ubicacion de estaciones

ESTACIONES UBICACION
Estacion 1 Parque Central Tarqui
Estacion 2 Parque de la Mujer
Estacion 3 GAD de Pastaza
Estacion 4 Malecdn Boayaku Puyo
Estacion 5 Universidad Estatal Amazénica

Fuente: Base de datos
Realizado por: Arevalo D.2021
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UBICACION DE ESTACIONES
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Gréfico 28-3: Ubicacion de estaciones
Realizado por: Arevalo D.2021
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3.6.4.2. Modelo de las estaciones

Cada estacion implementada contara con un Kit solar, un anclaje, numeracion de los anclajes,
iluminacidn del tétem, anuncios, tarjetas de membresia con su respectivo registro previo, y por

ultimo un lector rfid.

Figura 3-1: Modelos de estaciones
Fuente: (Urbana, 2018)

3.6.5. Estaciones

Para tener un correcto funcionamiento del sistema, ademas de las estaciones es necesario
implementar parqueaderos a lo largo de las distintas rutas que puedan instalarse en zonas publicas,
privados, parques, escuelas, considerando siempre los de mayor atraccidn de usuarios y ciertas

variables como accesibilidad, seguridad, confort.
3.6.5.1.  Ubicacién de Parqueaderos

Dependiendo de lo mencionado, se implementaran 6 parqueaderos considerando los puntos

concentradores de viajes y que a su vez pueden generarlos.
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UBICACION DE PARQUEADEROS

SIMBOLOGIA
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Gréfico 29-3: Ubicacion de parqueaderos
Realizado por: Arevalo D.2021
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3.6.5.2.  Modelo de Parqueadero

Los parqueaderos que seran implementados tendran la forma de una U invertida y con una
capacidad para albergar a 10 bicicletas, ademés de estar protegida con una estructura de metal y
cubierta con policarbonato para una mejor proteccion, teniendo un éarea de 2.4x4.8 metros.
(Layedra Pefia, 2020)

Figura 4-3: Modelo de parqueaderos
Fuente: (Layedra Pefia, 2020)

3.6.6. Area de Mantenimiento

Para la propuesta de implementacion de bicicletas pablicas es necesario con espacios o areas
determinadas para brindar mantenimiento o reparacion a los equipos y de esta forma mantenerlo

en Optimas condiciones.
3.6.6.1. Ubicacion de las areas de mantenimiento

Para la ubicacién de las distintas areas de mantenimiento, se emplearan una por cada ruta

implementada teniendo un total de 5 lugares destinados a la reparacion y/o mantenimiento.
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AREAS DE MANTENIMIENTO
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Graéfico 30-3: Areas de mantenimiento
Realizado por: Arevalo D.2021
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3.6.7. Senalizacion Vial ruta 3

Se tomo en cuenta para la sefializacion vertical de regulacion, prevencion e informacion a la ruta
3 que va desde el parque de la Mujer hasta la UEA con una inclinacion méxima de 6.3%, -7.0,
una inclinacion promedio de 1.9%, -1.4% y una distancia de 3.8 km, ademas de que es la ruta por
la cual el GAD de Pastaza ha implementado una ruta apta para peatones que realicen ejercicio
diario y conjuntamente con ciclistas que usas esta ruta para ejercitarse, ademas cuenta con los
anchos de via de mayor rango entre todas las rutas que van desde los 8 hasta los 23 metros y para
la cual no se deberan realizar mayores cambios para que la ciclovia pueda adaptarse de una manera

eficiente a la ruta propuesta.
3.6.7.1. Senalizacion Vertical ruta 3

La sefialética vertical que se implementara irdn ubicadas segun los pardmetros de las normas
INEN RTE 004 de la seccion 6 para ciclorutas que nos menciona que para zonas urbanas debe ser

ubicada en una distancia entre 50 y 100 metros al lugar a prevenir, advertir o informar.
Sefialética regulatoria

Para la implementacion de sefialética regulatoria se debe tomar en cuenta a la norma INEN
anteriormente mencionada que considera que para la implementacion de este tipo de sefialética se
debe tomar en cuenta el nivel de accidentabilidad de la via y que se debe implementar solamente

si es necesaria considerando un estudio previo.

Sefiales Regulatorias: Se implementara un total de 5 sefiales regulatorias.
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RUTA 3: PARQUE DE LA MUJER-UEA
SENALIZACION REGULATORIA
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Graéfico 31-3: Sefalizacion regulatoria ruta 3
Realizado por: Arevalo D.2021
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Sefialética Preventiva

Para la sefialética de prevencion se debe considerar que esta es netamente para las ciclovias o
ciclorutas ya establecidas y que se deben tomar consideraciones estimadas de ubicacion y medidas
establecidas en la norma RTE INEN 004.

Sefiales preventivas: Se implementara un total de 7 sefiales preventivas.
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Gréfico 32-3: Sefalizacion preventiva ruta 3
Realizado por: Arevalo D.2021
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Sefalética Informativa

Para la sefialética informativa se debe tomar en cuenta que por lo general se encuentra ubicada en
lugar donde se quiere informar sobre algin producto o servicio por lo cual se toman de referencia
todos las paradas, estaciones y éareas de mantenimiento, haciendo un total de 4 sefiales de
informacion al usuario.

RUTA 3: PARQUE DE LA MUWER-UEA
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Grafico 33-3: Sefializacion informativa ruta 3
Realizado por: Arevalo D.2021
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3.6.8. Flota

El modelo del sistema de bicicletas publicas propuesto se encuentra desarrollado en base a lo
requerido y con una infraestructura fija para evitar robos. Mediante la siguiente tabla se pudo
determinar la flota requerida.

Tabla 39-3: Valor promedio de flota

Valor promedio

Ciudades Ciudades Ciudades
grandes medianas pequefias
Bicicletas por cada 10
15.6 14.4 14

000 habitantes

Fuente: (OBIS, 2011)
Realizado por: Arevalo D.2021

Para determinar el nmero éptimo para la flota requerida se tomé en consideracion la aceptacion
por parte de los habitantes de la ciudad del Puyo y de las parroquias cercanas que integran el

cantén de Pastaza, siendo un total de 47 264 habitantes.

Haciendo uso del promedio de bicicletas por cada 10 000 habitantes y considerando al Puyo como
una ciudad pequefa (14) se obtiene una flota de 65 bicicletas para su utilizacién dentro del sistema

de bicicletas publicas.
3.6.9. Prioridad al Ciclista

Para la mayoria de usuarios de las vias publicas existentes consideran que estas solamente deben
ser utilizadas por el transporte motorizado sin embargo existen regulaciones que afirman que
también son para el transporte no motorizado y de la cual no suelen tener conciencia las personas
y para lo cual si el presente proyecto se implementara se deben tomar en cuenta la implementacion
de camparfias que ayuden a difundir la informacién concientizando a las personas y que de esta

manera se pueda hacer un uso equitativo de las distintas vias existentes.
3.6.10. Analisis de Factibilidad

Para poder determinar la factibilidad del proyecto de investigacion es necesario analizar varios
aspectos que se encuentran involucrados dentro del ambito humano referente a demanda de los
usuarios, ambiental, econémico que se entiende por el presupuesto de implementacion, y por

Gltimo tenemos a la parte social y técnica.
3.6.10.1. Factibilidad Humana

El cumplimiento de las actividades diarias de cada persona genera una demanda de transporte que

en ciertas condiciones no suele ser suficiente como son en las horas pico, es asi que dentro de la

82



encuesta realizada se tiene que un 91% de personas estarian dispuestas a utilizar la bicicleta como
medio de transporte dentro de la ciudad mediante el servicio que oferta el sistema de bicicletas

publicas.

» Poblacion general: 49 751
» 91% de aceptacion por parte de los habitantes a usar el SBP: 45 274

Ademas del sistema propuesto dentro de la ciudad existen grupos destinados al uso de bicicletas
de manera recreacional, incentivando a las personas al uso de este medio de transporte no solo
como una forma de deporte y recreacion, sino que también puedan implementarla dentro de la
realizacion diaria de sus actividades, con esto exigen también a las autoridades pertinentes lo

necesario gue es una ciclovia para que los usuarios puedan desplazarse con mayor seguridad.

Segun lo anterior mencionado y la aceptacion por parte de los ciudadanos, ademas de satisfacer
sus necesidades de desplazarse la implementacion de bicicletas publicas se considera un proyecto

viable.
3.6.10.2. Factibilidad Ambiental

Respecto al medio ambiente, al utilizar una bicicleta como medio de transporte y debido a esto
no genera gases de efecto invernadero, lo que provoca un impacto positivo en la conservacion del
medio ambiente y por ende una vida mucho més saludable para todos los habitantes de la ciudad

del Puyo, ademas de los turistas nacionales e internacionales que puedan hacer uso del sistema.

Dentro de la mayoria de proyectos referentes al transporte el factor ambiental es una variable que
siempre resulta afectada, aunque se quieran mitigar estos impactos siempre existe un porcentaje,
y con el proyecto que se propone fomentando el uso de la bicicleta como medio de transporte
alternativo y amigable con el medio ambiente, resulta ser beneficioso y factible para mantener y

mejorar la calidad de vida de sus usuarios.
3.6.10.3. Factibilidad segun el presupuesto referencial de implementar un SBP

Para poder determinar el presupuesto necesario para la implementacion de este sistema de
bicicletas pablicas se necesita tomar en cuenta parametros como el costo del capital que hace
referencia a la infraestructura y software, costos de operacion dentro de los cuales tenemos el
centro de operaciones, los servicios que se brindan, vehiculos necesarios y la supervision del

mismo sistema, y por Ultimo se tiene otros valores que serdn determinados anualmente.

Con lo cual para realizar la siguiente tabla se tomé en consideracion para los valores que hacen
referencia a la cicloruta del informe de viabilidad emitido por el MTOP de la construccion de una

cicloruta en la E-40, para los valores referentes a los sueldos se tomé en cuenta la tabla de salarios
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minimos segun el cargo que se desempefia del Ecuador del afio 2020, por ultimo para el resto de

valores se tom6 como referencia de valores unitarios de un sistema de bicicletas publicas ya

implementado en el area metropolitana del Valle de Aburra de Colombia.

Tomando en cuenta precios referenciales que se menciona en cada item se calculd que se requiere

de $871.958 para la infraestructura, $31.997 para poder adquirir el software necesario, $254.520

para lograr una buena operatividad del sistema, y $105.600 destinados a otros gastos como

marketing, planeacién, una mejora y mantenimiento constante de las instalaciones y bicicletas,

teniendo un total de $1.264.075 ddlares para el correcto funcionamiento de un sistema de

bicicletas pablicas en la ciudad del Puyo, los datos se reflejan a continuacion:

Tabla 40-3: Presupuesto estimado proyecto de bicicletas publicas

RUBRO DESCRIPCION UNID. CANT. PRECIO TOTAL (IVA
UNITARIO INCLUIDO)
Infraestructura
Ampliacion Limpieza y desbroce m2 13500 $5.28 $71.280
vial relleno compactado m2 13500 $4,52 $61.020
sub base clase 2 m2 13500 $9,32 $125.820
base clase 2 m2 13500 $10,85 $146.475
carpeta asféltica m2 13500 $10,14 $136.890
sefial vertical ~ Placas de sefializacion 0,75 *0,75
regulatoria m, tubo galvanizado metélico
inoxidable 3mts x 3mm de ancho, U 5 $185 $924
instalacion (mano de obra),
materiales.
sefial vertical ~ Placas de sefializacion 0,75 *0,75
preventiva m, tubo galvanizado metalico
inoxidable 3mts x 3mm de ancho, U 7 $185 $1.293
instalacion (mano de obra),
materiales.
sefial vertical ~ Placas de sefializacion 0,75 *0,75
informativa m, tubo galvanizado metélico
inoxidable 3mts x 3mm de ancho, U 4 $185 $739
instalacion (mano de obra),
materiales.
sefializacion Pintura para marcar de pavimento
horizontal ml 42500 $0,40 $17.000
Bicicletas Incluye GPS, puesta en punto y
convencional  armada de los componentes U 33 $682 $22.506
es
Bicicletas
U 32 $1.210 $38.720
eléctricas
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Estaciones Incluye kit solar, iluminacion
tétem, anclaje, bases, numeracién
de anclajes, anuncio, tarjetas U 5 $30.800 $154.000
membresia, lector rfid, instalacion
de estaciones.
Parqueadero  Tipo: U invertida, capacidad: 10
S bicicletas, estructura metalica y
cubierta de policarbonato, Area v ® $1.0%6 $6.336
2.4 x 4.8 mts.
Equipos y Instalacion ,tarjetas, envios, lector
gastos rfid U 1 $88.000 $88.000
adicionales
total de infraestructura $871.003
Software
Licencias incluye soporte, conexion gprs,
seguros  de  responsabilidad,
telefonia, combustibles, u 5 $1.056 $5.280
mantenimiento preventivo,
herramientas
Equipos Adquisicion de Sistema
informético y comunicacion v ! S26.117 $26.717
total software $31.997
Operacion
Edificacion Oficinas de atencion, centros de u 1 $60.000 $60.000
operacion taller mecanico,
servicios, bodega.
Sueldos al 3 administrativos, 1 informético, 5
personal mecanicos de taller, 2
Conductores, 2 Operadores call v 18 $114.000
center, 5 supervisores
Habilitacién instalaciones ( taller mecéanico,
atencion al cliente y centro de U 1 $31.240 $31.240
operaciones)
Adquisicion Mobiliario U 1 $13.200 $13.200
Vehiculos Para distribucion de bicicletas
tipo U 1 $22.880 $22.880
furgoneta
Vehiculo tipo  Control y supervision
sedan u 1 $13.200 $13.200
total operacion $254.520
Otros
Servicio de Planeacion de proyectos
u 1 $22.000 $22.000
planeacion
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Servicio de Instalaciones, bicicletas y
mantenimien  vehiculos del Sistema Bicicleta U 1 $66.000 $66.000

to y mejora publica

Servicio de Campafias de comunicaciéon y
difusion promocion del sistema de bicicleta U 1 $17.600 $17.600
publica
total otros $105.600
TOTAL $1.263.120

Realizado por: Arevalo D.2021

Dentro de los distintos proyectos de implementacién de carreteras de transporte motorizado el
costo en comparacidn con la implementacion de un sistema que ayude a los ciclistas a desplazarse
es relativamente bajo, asi mismo su costo de mantenimiento es minimo. Lo que implica que la
realizacion de este sistema de bicicletas publicas en la ciudad del Puyo es viable, ademéas de
ayudar a la exploraciéon de los distintos lugares turisticos que la ciudad tiene para ofrecer

dinamizando la economia.
3.6.10.4. Factibilidad Social

Tomando en cuenta la piramide de jerarquizacion de la movilidad y debido a que se tiene al
transporte no motorizado en los primeros lugares, el proyecto favoreceria en gran medida a los

ciclistas y los ayudaria de una manera mas segura dentro de la ciudad.

De igual manera los beneficiarios directos serian los usuarios del sistema debido a los beneficios
gue aportan el uso bicicleta tanto en la salud, como en el estado de animo, ademas de beneficiar
al comercio local debido a que el uso de este sistema requiere de cierta cantidad de esfuerzo fisico
por lo que necesitaran hidratarse y reponer energias aumentando la venta de bebidas y alimentos

ricos en carbohidratos.
3.6.10.5. Factibilidad Técnica

En la parte técnica el proyecto cumple con los parametros de disefio recomendados para
implementar la cicloruta ademas de las especificaciones de los manuales y normativa aplicadas
en el pais, ademas de considerar ciertas especificaciones de nivel internacional, asi como lo ha
implementado la ciudad de Quito con sus distintas rutas de ciclovias y que de esta forma incentiva
al resto de la sociedad a desarrollar sus propios sistemas en beneficio de la ciudad y medio

ambiente.
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CONCLUSIONES

» Laciudad del Puyo cuenta con 8 rutas de transporte publico urbano que recorren la ciudad
diariamente con intervalos de 10 a 15 minutos, sin embargo existe la necesidad de las
personas de trasladarse en distancias cortas y de una manera mas flexible y rapida, para
lo cual después de haber realizado el analisis correspondiente se propuso un sistema de
bicicletas publicas que conecten puntos especificos de la ciudad facilitando la movilidad

de los usuarios sin obstruir las rutas existentes del transporte publico urbano.

» Al momento de implementar este sistema de bicicletas publicas se propuso 5 rutas que
recorren la ciudad con una distancia promedio de 2.5 km, y un total de 13.73 km de
recorrido, con un ancho Optimo de 3 metros, 5 estaciones, 6 parqueaderos,
independientes, una flota de 33 bicicletas convencionales y 32 eléctricas, con un horario
de 06:00 a.m. — 21:00 p.m. y limite de tiempo de 180 minutos, ademas el costo por una
suscripcion al mes seria de $10 para mantenimiento y mejora del sistema; requiere
inversion de $1.215.430

» Los distintos parametros de conduccion que brindan prioridad al ciclista son los que se
encuentran ya establecidos en la constitucién del Ecuador, la ley organica de transporte
terrestre, transito y seguridad vial, COOTAD, y el plan nacional del buen vivir que
fomentan el correcto uso del suelo y que la movilidad debe ser un derecho para todas las
personas y ademas priorizan el transporte no motorizado dentro de estos mismos

reglamentos.
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RECOMENDACIONES

» Se debera realizar una actualizacion constante de la informacion brindada por los usuarios
con el fin de verificar la satisfaccion a cerca del uso del sistema de bicicletas publicas y
de igual forma determinar los futura demanda potencial incentivando el uso de sistemas

no motorizados.

» Para poder implementar un sistema de bicicletas publicas en especial las de tercera o
cuarta generacién sera necesario generar convenios con empresas privadas para que
pueda asegurarse el financiamiento y mantenimiento del sistema, ademas de ordenanzas

gue ayuden a dar prioridad al uso de este sistema dentro de la ciudad.

» Es de vital importancia socializar con las personas que se movilizan ya sea en medio de
transporte motorizado o no, acerca de la jerarquizacion de la movilidad para brindar
apoyo al desarrollo de este tipo de sistemas que de igual manera ayuda al desarrollo de la

ciudad.
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ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA EL USO DE BICICLETAS PUBLICAS COMO

MEDIO DE TRANSPORTE ALTERNATIVO EN LA CIUDAD DEL PUYO
1. Sexo
Masculino [ ] Femenino ]
2. Medio de Transporte que utiliza para movilizarse con mayor frecuencia a la semana

Apie [] Bicicleta [ ] Motocicleta [ ] Vehiculo Particular [ ]

Transporte publico urbano [] scooter eléctrico [ )tros ]

3. Numero de veces que utiliza el medio de transporte indicado en la pregunta anterior

dentro de la ciudad

1 a3 veces por semana [ ] 4 a8 veces por semana [ ] 9 o mas

Veces por semana ]

4. ¢;Cuenta con una bicicleta propia?

S [] NO [ ]

En caso de que la respuesta sea si, ¢Cuantas veces a la semana la utiliza?

Ninguna [ ] de1a3veces [ He 4 a6 veces [ Hos los dias ]

5. ¢Cual considera Ud. que seria el factor por el cual las personas no utilizarian la

bicicleta dentro de la ciudad?
Faltadeciclovias [ ] Inseguridad [ ]
Distancia a recorrer [ ] Porel clima [ ] otros [ ]

6. ¢ Cual considera Ud. que seria la motivacién para que las personas utilicen la bicicleta

para movilizarse?



Deporte—salud [ ]  recreacion [ ]
Ahorro de tiempo y dinero  [_Jmo medio de transporte adecuado ]
Compromiso con el medio ambiente [ ]

7. ¢ Tiene conocimiento acerca de como funciona un sistema de bicicletas publicas?

sl [] NO []

8. ¢ Estaria dispuesto a utilizar un sistema de bicicletas publicas para movilizarse dentro
de la ciudad?

sl [ NO []

9. ¢ Cuanto dinero estaria dispuesto a pagar por el uso de la bicicleta publica al dia, con

un tiempo méaximo de 4 a 6 horas?
De $0.25a2$0.50 [ ] De$051a%$0.75 [ | De$0.76a%$1 [ | Maésde$l [ ]

10. ¢ Cuanto tiempo estaria dispuesto a conducir bicicleta para realizar sus actividades

diarias?
Hasta 15 minutos [ ] hasta 30 minutos [ hasta 45 minutos [ ]
Hastalhora [ ] mas de 1 hora [ ]

11. ¢Qué tan beneficioso para una ciudad considera que es un sistema de bicicletas

publicas?, en una escala del 1 al 5 considerando a 1 “nada wtil” y 5 “muy util”

1] 2 [ 3] 4 O 5 [

12. ¢ Cree Ud. que es necesario la implementacion de un sistema de bicicletas publicas en

la ciudad del puyo?

SI [] NO [ ]



ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
ESCUELA DE GESTION DE TRANSPORTE

TEMA: “ESTUDIO DE FACTIBILIDAD PARA EL USO DE BICICLETAS PUBLICAS
COMO MEDIO DE TRANSPORTE ALTERNATIVO EN LA CIUDAD DEL PUYO”

Observador:
Fecha:

Localizacion:

NUmero de lugar Sl NO Observaciones

Espacio suficiente para implementacion de bicicletas
publicas

Proximidad a zonas comerciales

Proximidad a zonas escolares

Proximidad al transporte publico

Caracteristicas del lugar

Proximidad a zonas de turismo

Gran afluencia vehicular en el lugar

Accesibilidad de usuarios

Flujo constante de personas

Personas utilizando bicicleta

Caracteristicas de poblacion

Personas que acceden al lugar a pie




Personas que acceden al lugar en vehiculo motorizado

Elaborado por: Arevalo D. 2021

Coordenadas Geogréaficas de estaciones

Estaciones

Coordenadas Geograficas

Parque parroquia Tarqui

1°31'21.4"S 78°00'11.3"W

Parque de la mujer

1°2926.8"S 78°00'29.8"W

GAD municipal de Pastaza

1°29'14.9"S 77°59'55.5"W

Malecon Boayaku Puyo segunda etapa

1°28'57.1"S 77°59'50.8"W

Universidad Estatal Amazonica

1°28'09.8"S 77°59'45.5"W

Fuente: Google maps
Elaborado por: Arevalo D. 2021

Coordenadas Geograficas de parqueaderos

Parqueaderos

Coordenadas Geograficas

1

1°30'11.9"S 78°00'33.0"W

1°30'03.9"S 78°00'14.8"W

1°29'20.8"S 78°00'19.5"W

1°29'08.2"S 77°59'48.7"W

1°28'42.1"S 77°59'54.0"W

2
3
4
5
6

1°28'13.9"S 78°00'21.2"W

Fuente: Google maps
Elaborado por: Arevalo D. 2021

Coordenadas Geograficas de areas de mantenimiento

Areas de Mantenimiento

Coordenadas Geogréficas

1 1°30'11.9"S 78°00'33.0"W
2 1°2920.8"S 78°00'19.5"W
3 1°28'57.1"S 77°59'50.8"W
4 1°28'43.2"S 78°0029.5"W
5 1°28'24.7"S 77°59'51.5"W

Fuente: Google maps
Elaborado por: Arevalo D. 2021




Evidencia fotogréafica de lugares para estaciones
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