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Resumen

La estructura urbana de las ciudades se ha ido conformando en torno a la forma de
desplazarse, teniendo como eje al medio de transporte que mayor difusion ha tenido; esta
planificacion combinada con la continua expansion de las urbes ha dado como resultado
ciudades extendidas a lo largo y ancho de sus territorios que requieren medios de

movilizacién motorizados para poder acceder a bienes y servicios requeridos.

Las politicas publicas que han intentado generar una mejor integracion entre la movilidad
urbana y la expansion de las ciudades, se han enfocado en redirigir la atencion a medios no

motorizados o colectivos de modo que se evite la proliferacion de vehiculos particulares.

Esta investigacion tiene como objetivo: Analizar cdmo ha expuesto la implementacion de la
politica publica en favor de la movilidad no motorizada, los elementos de la percepcion social
que se vinculan con la movilidad urbana, sea esta motorizada o no motorizada, para la
aceptacion del uso de la bicicleta como medio de transporte urbano; por lo que se ha enfocado
en la relacion que tiene la movilidad urbana con la percepcion social que rige
generacionalmente una comunidad, donde cada modo de movilidad es identificado de acuerdo
con algun elemento de la percepcion social, lo cual se evidencia en una preferencia sobre el

uso de un determinado modo de desplazamiento.

Por lo cual el caso de estudio de la ciudad de Loja es interesante porque permite evidenciar
los elementos de la percepcion social que se relacionan con la movilidad urbana y sobre los
cuales una politica publica que impulse otro modo de movilidad como la bicicleta, puede
enfocarse para buscar una convivencia armoniosa entre la estructura y la movilidad urbanas
con la percepcion de estos modos de movilidad y por ende mejorar la convivencia de las

personas en todo el espacio publico: parques, aceras, vias.

Palabras clave: movilidad urbana, percepcion social, estructura urbana.
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Introduccion

Problematica

Sintetizando la definicion de Pino (2018) la movilidad urbana se refiere principalmente a la
forma en que los individuos se mueven en un contexto urbano para llegar a sus destinos; la
fluidez con que los sistemas de trasporte pueden integrarse, los tiempos invertidos para los
traslados y la accesibilidad que brindan cada uno de los sistemas a sus usuarios, para cumplir

el objetivo final que es la satisfaccion de sus necesidades basicas.

Alcantara (2010) en su trabajo publicado por la Corporacion Anadina de Fomento (CAF)
determina una metodologia que permite integrar los aspectos sociales y econdmicos al analisis
técnico de la movilidad, teniendo como proposito incluir las motivaciones, por las cuales se
mueven las personas y las condiciones con las que se desplazan. Explica el medio que utiliza
el individuo para su movilizacién, el cual esta relacionado con su ingreso salarial su género,
su edad, su ocupacion e incluso su nivel educacional; ademas evidencia que los modos de
desplazamiento tienen una intima relacion con la percepcién individual de la sociedad a la que
pertenece, donde cada ciudadano puede visualizarse como: pobre, rico, poderoso, obrero,

deportista, estudiante, profesional, etc.

Tomando en cuenta los criterios de los autores arriba mencionados, la movilidad urbana se
vincula con la percepcion social, con un conjunto de elementos relevantes a la forma de
percibir el entorno urbano por lo cual pueden verse sujetos a cambios a medida que el
individuo aprende de su comunidad y su entorno; asi como también, las percepciones
obtenidas sobre un modo de movilidad se modifican conforme surgen otras necesidades u
otros intereses. El por qué o el para qué una persona se mueve se relaciona con su percepcion
social, con elementos como: respeto, éxito, necesidad, libertad, felicidad, funcionalidad, etc.;
y por supuesto, el interés principal es satisfacer necesidades esenciales como trabajo,

educacion y salud.

La percepcion individual se genera a partir del imaginario colectivo, de manera que la una se
retroalimenta de la otra, permitiendo que el accionar individual forme parte del accionar
colectivo. Es necesario tener claro que la percepcion colectiva de una ciudad esta
fundamentada en los habitos, costumbres, tradiciones, leyes, normas, principios, cultura 'y

valores, con los que podemos o no estar de acuerdo, pero de los que somos responsables y por
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ende permiten una sana convivencia entre todo el conjunto social (Martinez, Murillo y
Martinez 2018, 109 - 111).

Garcia - Doménech (2013) explica que la percepcion sobre movilidad que tiene cada persona
también se relaciona con la percepcién individual del espacio publico; esta ltima, de acuerdo
con Vargas (2012) ha sido alterada por los conceptos mercantilistas y consumistas difundidos
estos ultimos afios, derivando en un concepto de espacio publico privado como los centros
comerciales o0 en el caso de la movilidad, la utilizacion de un espacio privado y propio

(vehiculo particular) para la circulacion en las vias.

La eleccion de un determinado modo de movilidad esta sujeta a distintas variables entre ellas
la econdmica, la accesibilidad y la imagen preconcebida que se tiene de cada medio de
desplazamiento; por lo que, cada individuo elige un medio acorde a sus posibilidades
econOmicas, al tiempo recorrido para acceder a determinados bienes o servicios o, finalmente,
a las emociones y percepciones que evoca dicha forma de transportarse como libertad de

movimiento, la imagen de éxito, prosperidad o prestigio, etc.

La problematica que motiva este trabajo es la relacion existente entre la percepcion social del
uso de la bicicleta y la matriz de movilidad (motorizada y no motorizada) de la ciudad de
Loja, en el periodo 2014 — 2020. Se interroga a la ciudadania para obtener mayor

informacion acerca de la percepcion social y la estructura modal vigente (vehiculo particular y
bus publico) y como la ciudadania ha recibido una politica publica que suma a esta estructura
un medio no motorizado (bicicleta) dentro de una infraestructura vial destinada
mayoritariamente para el uso del vehiculo privado y parcialmente para el uso del sistema de
transporte publico. Esta investigacion se ha realizado mediante encuesta online debido a la

situacion de pandemia que esté vigente en todo el Ecuador.

La ciudad de Loja es una ciudad media en crecimiento poblacional; ubicada al sur del
Ecuador, entre los rios Zamora y Malacatos. Conforme con la proyeccion del INEC, a 2018,
la ciudad cuenta con un total de 180.617 habitantes distribuidos en 5.742,35 hectareas. El
incremento poblacional que ha tenido la ciudad se debe al fendmeno migratorio iniciado en
los afios 70s debido a una fuerte sequia en los cantones rurales. Las familias de agricultores
viajaron a la ciudad de Loja en busca de mayores oportunidades de trabajo y una educacion

mas completa para sus hijos. El numero de habitantes en la ciudad de Loja en el afio 1970 era
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de 38300 habitantes, a 1990 era de 94305 y de 127200 en el afio 2000; esto significa que ha
habido un incremento de 3000 habitantes por afio aproximadamente, que se ha mantenido
hasta la fecha (Ramalhosa y Minkel 2003, 3).

Estas migraciones desde lo rural han sido constantes y periddicas, por lo cual la ciudad de
Loja ha experimentado una expansion desordenada en sus zonas periféricas debido al bajo
precio del suelo. Sin embargo, profesionales visionarios han generado un incremento en la
plusvalia al planificar urbanizaciones para familias de clase media alta o alta, quienes recurren
al uso continuo del vehiculo para sus desplazamientos mientras que las familias de escasos
recursos se limitan al uso del sistema de transporte publico existente que es precario,

ineficiente y limitado.

La planificacion de los alcaldes electos en los ultimos dos periodos gubernamentales, Ing.
Jorge Baildn (2009 — 2014) y Dr. José Bolivar Castillo (2014 — 2018), ha buscado generar un
cambio profundo en la matriz de movilidad para dar solucion a los problemas de continuo
congestionamiento vehicular y redirigir el modelo de desarrollo territorial en torno a otros
elementos que faciliten una movilidad no motorizada y que mejoren permanentemente el
desplazamiento del ciudadano (peaton, ciclista, etc.) y no solamente la movilizacion del

vehiculo privado. Esto se materializd en las siguientes acciones:

e Ing. Jorge Baildn (2009 — 2014)

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

o Aprobacion del programa: “Plan de ordenamiento y desarrollo sostenible del
casco urbano central de la ciudad de Loja — REGENERAR”

e Dr. José Bolivar Castillo (2014 — 2018)

o Ejecucidn del programa: “Plan de ordenamiento y desarrollo sostenible del
casco urbano central de la ciudad de Loja — REGENERAR”

o Resumen Ejecutivo sobre ciclovia y movilidad integral urbana. (Swisscontact
2015)

o Plan maestro de movilidad de canton Loja 2012 — 2022. (Dr. José Bolivar

Castillo)



Con esta motivacién, se ha impulsado y promocionado la movilidad no motorizada,
especialmente el uso de la bicicleta, que es un medio de transporte rapido, no contaminante,
no consume energia fosil y, por lo tanto, no produce gases de efecto invernadero. Por otro
lado, ocupa un area minima en la superficie de la infraestructura vial lo cual facilita la
circulacién. Asimismo, sus beneficios en cuanto a salud son positivos ya que estimula un
mejor estado fisico y mental en sus usuarios. Tomando en cuenta lo anterior, durante el
periodo de gobierno del Ing. Jorge Baildn (2009-2014) se discutid y aprobd la ordenanza
denominada: “Ordenanza que crea el sistema municipal de movilidad alternativa no

contaminante de transporte terrestre no motorizado en la ciudad de Loja”.

Este documento normativo tiene el proposito de incentivar el uso de la bicicleta como medio
de transporte dentro del area urbana de la ciudad, difundiéndolo como un medio de movilidad
alternativo que contribuye al descongestionamiento vehicular (transitan aproximadamente 40
mil vehiculos diariamente conforme se lee en la mencionada ordenanza). El documento
sefiala ademas que es “una necesidad para la ciudad de Loja aliviar los problemas de
congestionamiento vehicular, mitigar la contaminacion ambiental y disminuir el consumo de
energia no renovable” (GADM 2014, 1) por lo cual, se decide impulsar una red de carriles
exclusivos para la bicicleta — ciclovias- que sirvan tanto para la movilizacion de los
ciudadanos como para conectar los senderos turisticos interparroquiales, como se propone en
el programa de regeneracion urbana llamado “Plan de ordenamiento y desarrollo sostenible

del casco urbano central de la ciudad de Loja— REGENERAR”.

Este programa busca mejorar la relacion entre el espacio publico y el peaton, que favorezca la
seguridad, la movilidad y accesibilidad de todos los ciudadanos, todo esto bajo el objetivo de
optimizar la salud y la calidad de vida de los ciudadanos en relacién con el medio ambiente
(GADML 2014, GADML 2015).

Zufiga (2013) lleva a cabo un detallado estudio sobre el transporte de la ciudad de Lojay su
marco regulatorio, en el cual determina que el 80% de los ciudadanos se movilizan utilizando
el sistema de transporte pablico, y mediante medios de movilidad no motorizada como
bicicletas o caminando, mientras que el 12% utiliza vehiculos privados, un 7% se desplaza en
taxis y en el 1% restante cuenta con los vehiculos de carga pesada. Este 12% de vehiculos

privados ocasiona los extensos congestionamientos alrededor del centro histérico de la ciudad



y sus alrededores durante gran parte del dia y, principalmente, durante las horas pico, como se

ve en la siguiente imagen.

Gréfico N° 1: Porcentaje de uso de los medios de transporte en la ciudad de Loja
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Este 12% de usuarios de la via utiliza su vehiculo privado, principalmente, por la percepcion
social que tienen sobre este medio de movilizaciéon. Por lo que es importante aclarar que el
concepto de percepcion social, conforme con Carterette y Friedman (1982) citado por Arias
(2006), es el resultado de haber interiorizado la informacion exterior, lo cual significa que,
parte importante de la conciencia individual se forma a partir de las respuestas sensoriales a
los estimulos exteriores. En conclusion, las respuestas individuales tienen una influencia
sobre la conciencia colectiva, asi mismo, la conciencia colectiva tiene una marca sobre la

conciencia individual.

La aprobacion de la normativa y la construccion de las ciclovias ha permitido evidenciar la
percepcion social de la urbe con respecto a los modos de movilidad existentes en la via; lo
cual facilita que se incluya reformas en la planificacion urbana que beneficien la adaptacion

de vehiculos motorizados y no motorizados, conllevando a una mayor convivencia entre
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ciudadanos y un mejor aprovechamiento del espacio publico, puesto que la urbe pasa de ser
una ciudad pensada para el vehiculo a ser una ciudad que prioriza al peatdn, al ciclista y al

usuario del espacio publico.

Este proceso de inclusion de las ciclovias en el trazado urbano ha conllevado una serie de
manifestaciones positivas y negativas de la sociedad lojana. Mientras un grupo representativo
(80% de los ciudadanos (Zufiga 2013)) aplaude la decision de los ediles de introducir la
movilidad no motorizada al disefio vial actual, un grupo econémicamente coémodo
(propietarios de vehiculos) sostiene que es el mayor dafio que le han podido hacer a la ciudad,
que es imposible estacionarse en el centro debido a la existencia de las ciclovias, afirmaciones
que hicieron algunos candidatos a la alcaldia durante la Gltima campafia electoral. Cabe
sefialar que previamente a esta intervencion urbana tampoco era posible estacionarse en el

casco céntrico de la ciudad, debido a la gran cantidad de vehiculos que transitan por esta zona.

El presente trabajo tiene la intencion de identificar los elementos relevantes de la percepcion
social que los lojanos tiene en relacion a la movilidad no motorizada. La introduccion de una
normativa legal que apoya la inclusion de métodos de movilidad no motorizada procura que la
ciudad priorice el desplazamiento de peatones y ciclistas. Es decir, se pretende comprender la
percepcion de los individuos sobre la matriz de movilidad de la ciudad a partir de la
implementacion de la “Ordenanza que crea el sistema municipal de movilidad alternativa no
contaminante de transporte terrestre no motorizado en la ciudad de Loja” (Ordenanza N° 08-

2014) y la construccion de las ciclovias en el casco céntrico de la urbe.

La investigacion sobre la movilidad urbana y su relacién con la percepcion social colectiva de
una ciudad es una tematica que genera debates entre diferentes autores como Borja (2003),
Borja y Muxi (2003), Garcia- Doménech (2013), Pino (2018), desde la percepcion académica,

social y politica.

En el campo académico el debate sobre la movilidad urbana se ha relacionado con la defensa
del medio ambiente, los medios de transporte sostenibles y sustentables, la movilidad no
motorizada y su influencia positiva en la conservacion ambiental, asi como el papel que

desempenia la bicicleta como el medio de transporte ideal para no afectar el medio ambiente,



mejorar la salud fisica y mental de los usuarios; ademas es un medio que brinda

independencia, seguridad y confianza a las mujeres (Tello 2015, 27 - 30, Cabezas 2014).

Estas discusiones se han centrado, de manera especial, en ciudades medianas latinoamericanas
que estan en un proceso de desarrollo urbano, el cual puede ser aprovechable para redirigir los
modelos de crecimiento territorial y evitar a futuro que se produzcan los mismos problemas

que tienen hoy las grandes ciudades y metrdpolis.

Desde la pertinencia social, el concepto de movilidad ha sido discutido por varios autores
como: Jacobs (2011), Gehl (2006), Lefebvre (1968) citado por Ramirez (2004), Gehl y
Gemzoe (2002), entre otros, que sostienen que proporcionar una movilidad sustentable y
enfocada al usuario podria cambiar la dinamica social de las poblaciones permitiéndoles
apropiarse del espacio urbano y disfrutarlo de mejor manera, conocer e interactuar con su
alrededor. Autores como Jacobs (2011) y Gehl (2006) afirman que caminar es la Gnica

manera de conocer realmente la ciudad y a su gente.

Finalmente, desde el aspecto politico, el concepto de movilidad es un tema ampliamente
discutido con autores como: Mardones, Luque y Aseguinolaza (2020); Hansz, Hernandez y
Rubinstein (2018), Balbo (2003); Miralles — Guasch y Cebolleda i Frontera (2003); sin
embargo, reducido a uno de sus factores de intervencién como es la vialidad y el desarrollo de
infraestructuras de circulacion. Desde la vision politica es importante ampliar el verdadero
rango de accidn que maneja este concepto para poder alcanzar las mejoras necesarias que las

ciudades en desarrollo requieren.

Objeto de estudio

La recuperacion del espacio publico es un concepto propuesto por Gehl (2006) mediante el
cual reivindica a la movilidad no motorizada, es decir, motiva la inclusion de medios de
transporte como la bicicleta, o el sencillo acto de caminar o inclusive el uso de patines o
patinetas de manera que la ciudad retoma su Grafico como lugar de encuentro por excelencia.
Acorde con este autor en la ciudad se desarrollan tres tipos de actividades: las necesarias u

obligatorias, las opcionales y finalmente las sociales que involucran: conversacion, juegos y

! Consultado en: La bicicleta, un arma poderosa por la igualdad de la mujer en Afganistan (ciclosfera.com)
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actividades colectivas; actividades que involucran el contacto entre las personas, para lo cual

son esenciales los medios de transporte no motorizados.

A medida que las ciudades se expanden y se desarrollan, pierden su familiaridad entre los
ciudadanos, es mayor el nimero de desconocidos y menor las interacciones sociales que estos
realizan, son mas extensas las distancias que deben trasladarse para satisfacer sus necesidades
béasicas o los servicios brindados son de menor calidad cuando se ubican en la periferia. Para
evitar estos problemas de segregacion de las grandes ciudades y metrépolis surgen nuevas
alternativas, para las ciudades intermedias como la politica de planificacion urbana, “-Ciudad
de 15 minutos -, propuesta por la actual alcaldesa de Paris, Anne Hidalgo. Esta propuesta
busca la revitalizacion de los barrios, impulsar la economia creando multicentralidades en la
ciudad, de modo que los ciudadanos puedan acceder a los servicios necesarios en un rango de
15 minutos, caminando o en bicicleta (LA Network 20202).

Gutiérrez (2012) y Pino (2018) concuerdan que la movilidad urbana engloba todo préactica
para moverse o trasladarse, que le permita al ciudadano satisfacer sus necesidades basicas
(fisicas, econdmicas y sociales). Tomando en cuenta lo anterior este trabajo plantea conjugar

los elementos relevantes de la percepcion social con la movilidad urbana.

Gutiérrez (2012) examina tres tipos de universos para el analisis de la movilidad urbana:

e El universo de viajes de la movilidad concebida se enfoca en las opciones conocidas y
asimiladas por el individuo, esto quiere decir, que la decision para movilizarse se
fundamente en el conocimiento de su entorno social y de las opciones con las que

cuenta.

e El universo de viajes de la movilidad efectiva orienta el analisis en las opciones de
viaje que la persona considera posible para si misma, por ejemplo: puedo ir en
bicicleta al centro, pero no tengo bicicleta entonces el modo escogido para ir al centro

es el bus.

2 Consultado en: https://la.network/ciudad-de-los-15-minutos-en-que-consiste-la-propuesta-de-anne-hidalgo-
para-su-segundo-mandato/



e El universo de viajes de la movilidad realizada consiste en el estudio de las opciones
de viaje que el individuo escoge y realiza conforme con su contexto social, como, por
ejemplo: sé que hay una ruta de bus que va al centro y sé también que puedo llegar en

bicicleta al mismo lugar, pero escojo ir en bus.

Para esta investigacion se utiliza el universo de viajes de movilidad realizada propuesto por
Gutiérrez (2012). La problematica de la movilidad no se limita al concepto de vialidad, ni a
los medios de transporte establecidos, ni a las elecciones de modo de desplazamiento
(vehiculo, bicicleta o caminata); sino mas bien, en la movilidad urbana se integran todas estas

condicionantes conformando un eje que permite dirigir la distribucion territorial.

El concepto de movilidad urbana aplicado a la planificacion territorial permite que las
personas se apropien de su espacio publico; de esta manera se prioriza al peaton, lo cual
permite que, a medida que pase el tiempo, la percepcion social sobre si mismos y sobre la
movilidad se dirija bajo un mismo criterio de desarrollo urbano. (Gutiérrez 2012) En
referencia al caso de estudio, el eje guia que sirve para acoplar la movilidad no motorizada a

la infraestructura actual de la urbe es la denominacion de ciudad ecoldgica.

El objetivo primordial de una ciudad es “ser un lugar de encuentro” (Gehl 2019, 3) para lo
cual su estructura debe brindar al individuo la oportunidad de estar presente en el espacio

publico, de ser parte de él; y para ello la mejor forma de conseguirlo es caminando, que es un
medio innato de movilizacién. Otro de modo de desplazamiento que permite la presencia de

las personas en el espacio publico es la bicicleta.

Estos cambios en el disefio urbano de la ciudad y que tienen un impacto directo sobre la vida
urbana requieren de tiempo y voluntad politica para: establecerlos, dirigirlos, socializarlos y
continuarlos; especialmente cuando las propuestas son de sectores politicos opuestos. Por lo
general, para la elaboracién de los planes de desarrollo y ordenamiento territorial, en el
Ecuador se establecen metas a corto (5 afios), mediano (10 afios) o largo plazo (20 afios); por
lo que se hacen evaluaciones y continuas actualizaciones de estos documentos (Senplades
2019°).

3 Consultado en https://www.planificacion.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2019/08/GUIA-CANTONAL -
FINAL-.pdf



La ciudad de Loja es un caso de estudio interesante pues es una ciudad intermedia que se esta
expandiendo hacia su periferia y su movilidad estd basada, principalmente, en el uso de
transporte motorizado, privado o publico, que su plan de desarrollo y ordenamiento territorial
se ha enfocado en convertirla una ciudad sustentable, sostenible y ecoldgica; y que ha iniciado
hace seis afios un cambio en su matriz de movilidad para dar acogida a un modelo de
movilidad no motorizada con la aprobacion de la “Ordenanza que crea el sistema municipal
de movilidad alternativa no contaminante de transporte terrestre no motorizado en la ciudad
de Loja” y posteriormente se ha reforzado con la construccion de la red de ciclovias en el
casco céntrico y el area determinada para el proyecto de regeneracion: “Plan de ordenamiento

y desarrollo sostenible del casco urbano central de la ciudad de Loja— REGENERAR”.

Esta politica publica en la ciudad de Loja se ha ejecutado durante un tiempo corto de seis
afios, lo cual permite tener un primer periodo de evaluacion que se integre también con el
planteamiento de Gehl (2006) e identificar la estrecha relacion que existe entre el medio que
escoge la ciudadania para movilizarse y su calidad de vida. Siendo asi, el objeto de estudio de
este trabajo es “Relacionar el uso de la bicicleta y la incorporacién de las ciclovias a la matriz
de movilidad de la ciudad de Loja con la percepcion que tiene la ciudadania sobre este medio
de transporte después de la implementacion de la normativa municipal (Ordenanza N° 08-

2014) y la consecuente construccion de las ciclovias, en el periodo 2014-2020)”.

Pregunta de investigacion
De acuerdo al objeto de estudio de esta de investigacion se plantean las dos siguientes

preguntas:

1. ¢Qué elementos relevantes de la percepcion social se han activado en relacion al uso
de la movilidad no motorizada (bicicleta y ciclovias) una vez que fue aprobada la
Ordenanza N° 08-2014: “Ordenanza que crea el sistema municipal de movilidad
alternativa no contaminante de transporte terrestre no motorizado en la ciudad de
Loja”, en el afio 20147

2. ¢Como se han integrado los ciclistas urbanos (movilidad no motorizada) en la
circulacion vial, a partir de la aprobacion de la Ordenanza N° 08-2014 y la
construccién de las ciclovias con los usuarios del vehiculo particular (movilidad

motorizada), en el periodo de estudio, 2014 - 2020?
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Hipotesis

En la ciudad de Loja se ha aprobado una normativa que impulsa el uso de la movilidad no
motorizada, lo cual, altera la comodidad habitual de los usuarios de la via, generalmente
conductores. Esta politica evidencia que la ciudad de Loja tiene una preferencia determinada
por un modo de desplazamiento particular, por lo cual asocia algunos conceptos relacionados
a la percepcion social con el vehiculo particular o con la bicicleta como medio de transporte

urbano.

Esta investigacion intenta probar que existe una relacién entre la percepcion social individual
con el uso de la movilidad no motorizada y motorizada, para lo cual se plantea la siguiente

hipétesis:

La politica publica a favor de impulsar la movilidad no motorizada (normativa y construccion
de ciclovias) ha evidenciado la percepcion social, que tiene la ciudad sobre el vehiculo
particular y sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte, dando como resultado la

visualizacioén de ciclistas urbanos en el casco céntrico de la urbe.

Se han definido las siguientes tres hipdtesis complementarias que orientan el presente trabajo:

e Laejecucion de la politica publica a favor de la movilidad no motorizada (normativa y
construccién de ciclovias) ha logrado incentivar la convivencia entre usuarios de

vehiculos motorizados y no motorizados.

e Laintegracion de la bicicleta en la estructura modal de la ciudad de Loja ha
evidenciado los elementos relevantes de la percepcion social con respecto a los modos
de movilidad, por lo cual, se ha identificado a la bicicleta como un medio de

transporte valido para la ciudad y no solo como un medio de recreacion y deporte.

e EIl nimero de ciclistas urbanos, principalmente en el casco céntrico de la ciudad, ha
desequilibrado la hegemonia del vehiculo privado ocasionando que sus usuarios
sientan que han perdido derechos sobre la infraestructura vial, pues se ha provocado

una mayor congestion vehicular.
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Grafico N° 2: Relaciones de causalidad entre hipotesis

Movilidad no
motorizada

Elementos relevantes de la
percepcion social

V. I.: Naimero de

ciclistas urbanos.
V. |.: Integracién de la politica

publica.
V. I: Integracion de la bicicleta a la
estructura modal.

Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

Objetivos
Objetivo general
e Analizar como ha expuesto la implementacion de la politica pablica en favor de la
movilidad no motorizada, los elementos de la percepcion social que se vinculan con la

movilidad urbana, sea esta motorizada 0 no motorizada, para la aceptacion del uso de
la bicicleta como medio de transporte urbano.
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Objetivos especificos
e Determinar la eficacia de la politica publica a favor de la movilidad no motoriza sobre
la matriz de movilidad de la ciudad de Loja.

e Analizar los elementos relevantes a la percepcion social que se vinculan con la

movilidad urbana: motorizada y no motorizada.
e Analizar los patrones y las frecuencias de movilidad de la ciudadania en el casco

céntrico de la ciudad de Loja a partir de la implementacion de la politica publica en

favor de la movilidad no motorizada.
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Capitulo 1
Movilidad urbana: conceptos y politicas publicas

1.1. Movilidad urbana

La movilidad se conceptualiza a partir de los desplazamientos, origen — destino, que tienen
lugar al interno de la ciudad, es la forma en que los individuos se mueven para llegar a sus
destinos, sea a través de medios motorizados o no motorizados, particulares o colectivos, la
fluidez con que los sistemas de trasporte pueden integrarse a la red vial, los tiempos invertidos

durante los traslados, e incluso la accesibilidad que brindan a sus usuarios.

El concepto considera la relacion entre las redes de conexion urbana y el planeamiento
espacial mas alla de la relacion fisico espacial que estas tiene, se refiere a la gestién eficaz del
espacio publico y del transporte sostenible, permitiendo que cada medio de transporte pueda
hacer uso de su propio espacio dentro de la dimension de la via (Vallejo y Magrinya 2013,13).
Las politicas publicas que optimicen la movilidad urbana garantizan al usuario una mayor
accesibilidad a los servicios, por ende, se disfruta el espacio urbano, del espacio publico, esto

significa una mejora evidente en la calidad de vida (Velasquez 2015, 24 - 28).

El concepto de movilidad urbana presentado Vallejo y Magrinya (2013) hace una relacién
entre la forma de estructura urbana y como la planificacion territorial puede aprovechar esta
distribucion para establecer los ejes de movilidad, de modo que pueda priorizarse al peaton
sobre el vehiculo particular. Conjuntamente el concepto de Velasquez (2015) sefiala también
que a estas variables se debe sumar el estudio de la frecuencia con la que se trasladan los
individuos, asi como es aprovechada la malla urbana para los desplazamientos y disfrutar del

espacio publico circundante.

Estos conceptos ejemplifican un enfoque méas humano y dirigido a las necesidades de
conectividad que tienen las sociedades, contrario al concepto de vialidad, que presenta un
argumento netamente técnico y se dirige al disefio vial, desarrollo, organizacion y

mantenimiento de las redes viales.

Miralles-Guasch (2002) citado por Gutiérrez (2012) explica la movilidad como aquella forma
en que la poblacion se mueve en forma cotidiana, como la suma de estos desplazamientos

realizados, para acceder a bienes y servicios en un determinado territorio. La definicion de
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Estevan y Sanz (1996), también citada en el texto de Gutiérrez (2012) sefiala que la movilidad
tiene un carécter cuantitativo que mide la cantidad de desplazamientos de las personas o los

bienes en un determinado sistema socioecondmico (Gutiérrez 2012, 62 - 63).

El concepto planteado por estos autores sostiene que el nicleo central de la movilidad es la
capacidad de las personas para acceder al cumplimiento de sus necesidades, sean estas
servicios u oportunidades, estos autores proponen su concepto desde una perspectiva de
facilidad de desplazamiento; es decir, en funcion del nimero de frecuencias y modos para
arribar a un determinado lugar, o, desde la perspectiva de la proximidad en funcion del tiempo
empleado para su destino; con esta informacion se analiza la situacidén socioeconémica de la

ciudad en comparacion con la frecuencia y las razones para desplazarse.

La ciudad en su proceso de desarrollo debe procurar que su funcion esencial como lugar de
encuentro y de socializacion se mantenga y se incentive con la planificacion y uso de los
espacios publicos y de las vias de conectividad, en otras palabras, el ejercicio de las relaciones
humanas naturales en el espacio publico; sino méas bien promover que esta esencia se
multiplique mediante la relacion positiva entre las centralidades y la movilidad, que conduzca
al individuo por lugares productores de sentido y de vida. La movilidad es un derecho propio
de la ciudadania que le permite intercambiar informacion y un vasto bagaje de experiencias,
oportunidades de formacion y ocupacion. Presenta posibilidades infinitas para acceder a la
oferta urbana para apropiarse del espacio publico convirtiendo a la ciudad en un conjunto de
libertades, por lo que, para que una ciudad sea democréatica debe ejecutar activamente los
derechos de centralidad y movilidad (Borja y Muxi 2003, 16 - 17).

La explicacion de Borja y Muxi (2003) muestra que hay una relacién entre las personas y el
espacio publico circundante, lo que significa, que este espacio publico provoca emociones en
los habitantes, establece una percepcion subconsciente del entorno, lo que permite al
individuo relacionar sus conceptos preestablecidos sobre seguridad, felicidad o libertad con la

imagen percibida del entorno urbano.

Los términos movilidad urbana y movilidad urbana sostenible estan relacionados con la idea
de limitar o desvincular el crecimiento de los medios de transporte, especificamente del
parque automotor, con el crecimiento econémico de las ciudades, lo cual esta directamente

relacionado con el comportamiento social de los individuos, la inversion de sus tiempos para
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desplazarse en el espacio urbano, sus preferencias para movilizarse, su definicion de progreso,

su cambio de estatus social, etc. (Lizarraga 2006, 3).

Lizarraga (2006) explica que el aumento en el tiempo de los desplazamientos se debe al uso
intensivo de vehiculos motorizados privados, especialmente en los paises en desarrollo para
los cuales se preve un incremento del 300% en la propiedad individual de automotores; este
aumento se justifica desde la busqueda de la seguridad personal y la presencia de servicios de
transporte publicos deficientes e inseguros; varias ciudades en vias de desarrollo suelen
presentar altos indices de violencia, inseguridad, robos, etc., fundamentalmente durante la

noche, en los vehiculos que conforman estos sistemas 0 en sus estaciones (Lizéarraga 2006, 5).

El crecimiento poblacional de una ciudad acarrea necesariamente la expansion de
infraestructura tanto para las redes de distribucién de agua, saneamiento y energia, asi como
para el servicio de transporte publico que debe tener también una infraestructura vial que
facilite su accesibilidad a las areas de expansion, la cual, generalmente, es deficiente y
descuidada. En la mayoria de paises en vias de desarrollo, la expansion urbana suele ser
espontanea o producto del tréfico de tierras, lo cual deriva en la insatisfaccion de las
necesidades basicas (vivienda, salud, educacion) de un determinado sector poblacional
caracterizado por bajos ingresos, quienes se sittan en la periferia de las ciudades donde la
renta urbana es baja y accesible, pero la atencién de los gobiernos es precaria y evidencia
territorialmente la desigualdad que se obtiene al tener ciudades planificadas alrededor del
vehiculo privado o en virtud de beneficiar a determinados grupos econémicos (Lupano y
Sanchez 2009, 9 - 10).

El concepto de movilidad que ofrece Montezuma (2003) lo rescata desde los usuarios de los
medios de transporte, desde su realidad socioecondmica, desde su realidad espacial, es decir,
evalla edad, genero, categoria socio laboral. Explica que el concepto de movilidad es un
concepto social, del cual se obtienen resultados cuantitativos y sobre todo cualitativos; sin
embargo, para analizar como se mueve una ciudad es necesario también tener conceptos
técnicos como el transporte que proporcionen datos estadisticos de la oferta y la demanda de
los usuarios, la cantidad de infraestructura y el nimero de desplazamientos, estudios de
infraestructura, etc. (Montezuma 2003, 175 - 177).
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El concepto de movilidad desde la percepcion de las personas se amplia al analisis de su
entorno, de las ventajas y desventajas que este pueda tener, este concepto tiene como finalidad
aprovechar toda la informacién del medio para brindar soluciones de movimiento al peaton, al
ciclista, al conductor, no Unicamente a mejorar el desplazamiento del vehiculo privado puesto
que estas soluciones generalmente son costosas, pasajeras y descuidan la calidad y/o cantidad
de servicios de transporte publico que, por lo regular, esta dirigido a grupos de personas con
menores ingresos, quienes, por lo general, son quienes mas se movilizan dentro de la urbe y

su periferia.

Un concepto que hay que analizar paralelamente al de movilidad urbana es el de accesibilidad
pues este permite establecer dimensiones para comprender como y en qué medida las
transformaciones experimentadas por la sociedad y la urbe influyen directamente en las
condiciones de vida y los comportamientos sociales de los estratos populares. La reduccion de
la movilidad para las personas de bajos recursos econémicos conlleva a disminuir sus
posibilidades de utilizar la ciudad y como consecuencia directa de ello a no utilizar el espacio
publico ni acceder a los servicios basicos como vivienda, educacién y salud (Montezuma
2003).

Los conceptos de Pino (2018) y Gutiérrez (2012) concluyen que el trazado de la malla urbana
conjuntamente con la forma de desplazarse dentro de esta logra expresar las cualidades que
tiene la urbe para concretar, estimular o inhibir, los movimientos diarios de sus habitantes, asi
como la capacidad de los mismos por establecer sus patrones conductuales para movilizarse o
no (Gutiérrez 2012, 64, Pino 2018, 29).

Casado (2008) enfoca su investigacion directamente en el concepto de movilidad cotidiana,
en la ciudad de México, principalmente a los desplazamientos habituales y de corta duracion
que estan vinculados a las actividades necesarias (trabajo, escuela, etc.), es decir, que son de
caracter obligatorio para sus actores, ademas contempla la movilidad por motivos de ocio;
esto se suma al tipo de transporte urbano utilizado y la relacion de los ejes viales

predominantes con respecto a la estructura urbana.

La aplicacion de este concepto identifica las elecciones que hacen los usuarios al momento de
desplazarse, conjuntamente con la frecuencia y el origen y destino que recorren para

completar sus actividades y satisfacer sus necesidades.
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Grafico N° 3: Relacion de los conceptos con la investigacion

eRelacidon entre estructura urbana y planteamiento urbano.

eEste concepto permite integrar la frecuencia de movilidad y uso de los modos
de desplazamiento con la malla urbana, con la distribucién de vias y espacio
publico.

eDesplazamientos para satisfacer necesidades o adquirir bienes y servicios, en
relacién con el sistema socioeconémico del drea urbana.

eEste concepto facilita el andlisis de la situacidén socioecondmica de la ciudad
con la frecuencia o el por qué de los desplazamientos.

eLa movilidad es un derecho propio de la ciudadania; que permite a los
individuos relacionarse entre ellos y establecer conexiones interpersonales.

eEste concepto se aplica para entender la relacién de las personas con el
espacio publico que los rodea y la forma como lo aprovechan.

Se refiere a los desplazientos rutinarios de los individuos como se desplazan
para cumplir su rutina de actividades.

eDentro de la investiacidn este concepto permite establecer el tipo de vehiculo
gue las personas prefieren para completar sus actividades, auto o bicicleta.

Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

Los autores citados explican claramente que la movilidad no se limita a las estadisticas de
transporte, las cuales usualmente indican los puntos de partida y de destino de los usuarios,
sino mas bien se enfoca en la manera en que las personas se trasladan, al por qué lo haceny
para qué necesitan hacerlo; es decir, el concepto de movilidad urbana abarca variables que

buscan satisfacer al usuario y el cumplimiento de sus necesidades.

1.1.1. Movilidad y estructura urbanas
Entre estructura y movilidad urbanas existe una relacion reciproca, puesto que la forma como
se mueven las personas determina la construccion de la infraestructura necesaria; asi como la
existencia de determinada infraestructura impulsa el uso de tipos especificos de vehiculos

(motorizados o0 no motorizados).

Como sefiala Noguera (2011) la estructura urbana como tal, se refiere al trazado urbano sobre
el cual ha crecido y continda creciendo una ciudad, es la representacion sintética de la ciudad

misma y permite acceder al conocimiento de la complejidad urbana en forma maés directa.
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Para analizar la estructura urbana es necesario considerar seis variables: densidad poblacional,
tamafio del asentamiento, diversidad, disefio, localizacion espacial, accesibilidad local y
provision de aparcamientos. Estas variables se relacionan con los componentes de la
estructura urbana: la topografia del espacio, los sistemas de centralidades y areas centrales, los
espacios representativos, los ejes y las directrices de la morfologia urbana, la estructura de los
accesos Yy de los grafos de movilidad, ademas de los tejidos basicos (tipologia, densidad, usos

de suelo, etc.) y los elementos estructurantes del entorno rural (Soria 'y Valenzuela 2014, 275).

En el trazado de la estructura urbana se manifiesta la responsabilidad gubernamental sobre los
sistemas de ordenacion de territorio: sistemas de comunicaciones (viario, ferroviario, etc.) y
sus espacios asociados; equipamientos comunitarios (escuelas, hospitales, etc.) y espacios
publicos libres (areas verdes, parques, etc.); es decir, estos sistemas deben estar guiados bajo
conceptos de desarrollo que permitan la evolucién de la estructura urbana conforme se
incrementa la densidad poblacional de la urbe; paralelamente, estos sistemas deben ser

capaces de solventar las necesidades basicas surgidas con esta evolucién (Noguera 2011, 51).

La evolucion continua de las ciudades esta marcada por la evolucion del binomio estructura y
movilidad urbanas (motorizada y no motorizada) para lo cual es necesario entender que la
ciudad es un espacio vivo, activo y cambiante, todo esto en funcién de las actividades que
realizan sus ciudadanos, las formas como se movilizan, el tiempo empleado para hacer estas

actividades y la distancia a la cual se encuentran de su punto de accidn.

Soria y Valenzuela (2014) manifiestan que la movilidad urbana se integra con la estructura
urbana al momento que se vuelven codeterminantes, puesto que al generar un equilibrio entre
las dos se fomentan externalidades positivas como facilidad de acceso a actividades laborales,
equipamientos de salud, educacién, etc., mejorar los estandares de vida entre otros. Mientras
tanto que si hay un déficit de equilibrio el resultado es contrario favoreciendo las
externalidades negativas como contaminacion, estrés, congestion vehicular, accidentes de

transito, etc.

La movilidad urbana es un instrumento para establecer la relacion entre el alojamiento y el
desplazamiento de las personas, que se genera a partir de tres aspectos: lugares (la red), las
dindmicas sociales y la configuracién espacial (componentes topoldgicos); estos aspectos

facilitan que la ciudad otorgue usos y significados a los lugares; asi como determine las areas

19



de red de movilidad; todo esto aprovechando la percepcién y concepcion social de los
habitantes quienes finalmente determinan la importancia en la ejecucion de las actividades

que se desarrollan en el &mbito urbano (Serrano 2014, 2).

Grafico N° 4: Relacion entre alojamiento y movilidad.
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Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

De acuerdo con Arellano (2004) las claves para obtener el equilibrio entre movilidad urbana y
estructura urbana son: concentracion, equilibrio y continuidad. Estas tres claves se deducen
de la propia interaccion de las actividades con la estructura urbana. Es necesario tener claro
que la movilidad urbana y la planificacion territorial no son herramientas contrarias sino mas
bien son herramientas que trabajan conjuntamente en forma paralela para conseguir un
desarrollo urbano equilibrado, que tiene como objetivo final una ciudad funcional respetuosa
de sus ciudadanos y adecuada para el desarrollo y progreso de la vida; y no, una ciudad que se
deteriora y destruye la vida de sus ciudadanos creciendo en torno a un determinado medio de

transporte como es el vehiculo particular (Serrano 2014, 3).

1.1.2. Movilidad urbana vs vialidad
La movilidad y la vialidad son conceptos que se han analizado desde la inclusion del vehiculo
particular como medio de transporte entre los factores determinantes para el progreso de las
ciudades, siendo este incluso un indicador internacional de cuanto desarrollo ha tenido las
urbes. Estos conceptos han captado un mayor niumero de investigadores en América Latina al
relacionarlos con procesos sociales, politicos, culturales, ambientales y técnicos de modo que

se ha conseguido un campo de estudio privilegiado y una literatura que lo respalde.
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Sin embargo, estos dos conceptos usualmente son confundidos por su similitud por lo cual es
necesario esclarecer la diferencia existente entre ellos y la diferencia resultante sobre el
espacio urbano al aplicarlos juntos o por separado. En parrafos anteriores se ha analizado los
conceptos sobre movilidad de varios autores por lo cual es necesario realizar un anlisis

acerca del concepto de vialidad.

Al referirse Borja (2003) a este concepto lo presenta como un elemento que ha permitido que
el fendbmeno de la expansién urbana continde robando espacio publico especialmente en las
ciudades latinoamericanas que han atravesado un incremento poblacional excesivo, un cambio
en su base econdmica y una crisis laboral en los sectores tradicionales ademas de la pérdida
de suelo debido a industrias o infraestructuras obsoletas. Desde la perspectiva de este autor la
vialidad se debe priorizar como eje integrador del barrio y la ciudad, entre el centro y la
periferia, como elemento articulador entre el espacio publico y privado; no Unicamente desde
los aspectos de inversion y de ordenador territorial como la han promocionado las distintas

administraciones gubernamentales (Borja y Muxi 2003, 46, Borja 2003, 29).

Pino (2018) explica la vialidad como un elemento fundamental de la triada indisoluble para
ejecutar el andlisis de la movilidad urbana, la cual se compone de: sujeto de la movilidad
(individuo que desea movilizarse en el territorio urbano), modo (vehiculo o0 manera que utiliza
para movilizarse) y soporte (infraestructura destinada para la movilidad). Con esta valoracion
se otorga nuevamente la autonomia de la movilidad innata de cada sujeto o ciudadano,
mientras que al considerar Unicamente el binomio transporte y vialidad solo se lo considera

como usuario de un vehiculo motorizado sea propio o publico (Pino 2018, 2 - 3).

En palabras de Illich (1985) citado por Pino (2018) el desarrollo urbano que tiene como eje
central al vehiculo tiene dos promotores netamente capitalistas en busca de su propio
beneficio que son: el monopolio politico quienes bajo la directriz de generar trabajo impulsan
la industria automovilistica minimizando la importancia del transporte colectivo; y el
monopolio comercial que beneficia a las fabricas quienes tienen en las vias un constante
escaparate para promover sus vehiculos de tltima tecnologia. Estos dos monopolios lo que
han conseguido es que dentro de la memoria colectiva se genere la necesidad de movilizarse
en un vehiculo propio olvidando que cada individuo tiene el poder y la capacidad innata para

hacerlo por si mismo (Pino 2018, 4).
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Desde la perspectiva de Gonzalez (2016), la vialidad es un elemento vulnerador del derecho a
la ciudad de sus habitantes, puesto que ocupa gran cantidad de espacio el cual esta destinado
principalmente a un usuario: el vehiculo, restando el espacio de circulacién accesible para los
peatones, ciclistas o patinadores. La vialidad y la movilidad marcan diferencias en la
estructura del espacio urbano, mientras que la primera limita el uso del espacio publico a
determinados usuarios, la segunda alienta el uso de este y el desarrollo de varias actividades

sociales entre ellos (Gonzélez 2016, 31).

La construccion de nueva infraestructura vial es una oportunidad malgastada para crear
ciudad, ya que su objetivo primario seria la inclusion de un determinado sector a la dindmica
general de la urbe, sin embargo, el resultado es la segregacion social de ese sector a causa de
la limitada o nula gestién para incluirlo en las frecuencias de recorrido de los sistemas de
transporte publico; ademas el mal uso de una via puede contribuir a la degeneracion de la
urbe, puesto que politicamente la via suele dirigirse al uso del vehiculo privado
menospreciando a los demas beneficiarios (peaton, ciclista, transporte urbano, etc.) de la

misma arteria vial (Borja 2012, 50).

1.1.3. Tipos de movilidad urbana: motorizada y no motorizada
El concepto de movilidad urbana esta estrechamente relacionado con los ejes de desarrollo
que quiera potenciar una ciudad, puesto que puede aprovecharse para “mejorar la
infraestructura vial” o para “generar equidad social con el acceso a la movilidad”. Este
concepto como tal es extenso y tiene varias categorias que, en funcién de los objetivos o
conceptos de planificacion de una ciudad, pueden respaldarlos con una estadistica cuantitativa
o cualitativa. Para el desarrollo de esta investigacion es necesario diferenciar entre dos tipos

de movilidad urbana: motorizada y no motorizada.

Movilidad motorizada

La movilidad motorizada esta directamente vinculada al vehiculo particular y a cualquier
vehiculo que consuma combustibles fdsiles para desplazarse, los cuales, en palabras de Sanz
(1997), representan un conflicto importante en el desarrollo de las ciudades, son parte del
nucleo duro de la crisis ecoldgica y del incremento de la huella de carbono de las urbes,
puesto que; en primer lugar elude la discusion racional sobre la relacion entre los recursos
naturales, la habitabilidad de un territorio y la disponibilidad de los mismos con respecto a la

densidad poblacional; y en segundo lugar, porque son los causantes de los conflictos
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ambientales recurrentes para cualquier ciudad como la contaminacién ambiental, ruido y la

extensa ocupacion del espacio (Sanz 1997, 2).

La hegemonia del vehiculo privado ha sido motivada, a nivel mundial, desde el Estado y el
mercado. El primero lo ha promocionado desde dos enfoques primordiales: el primero
mediante la oportunidad que brinda al crear fuentes de trabajo con la construccion de fabricas
vehiculares y el segundo es la construccion de infraestructura de “movilidad” como
autopistas, tuneles o desniveles que faciliten la circulacion vehicular, permiten las relaciones
comerciales entre ciudades cercanas y, supuestamente, disminuyan la congestion interna de
las urbes, lo que resulta en una planificacion orientada en torno al uso del vehiculo y conlleva
a la institucionalizacion definitiva del mismo como medio esencial para desplazarse (Thynell
2005, 56 - 57).

El mercado, por su parte, difunde una publicidad constante y abrumadora de cuan importante
es tener un vehiculo particular para alcanzar el concepto ideal y fantasioso de la felicidad
plena. El marketing que usan las empresas de vehiculos busca vender recuerdos y
experiencias trascendentales que estan estrechamente ligadas a la posesion de un determinado
vehiculo (Thynell 2005, 56 - 57).

La estructura modal de toda ciudad se conforma a partir de la estructura urbana de esta y de la
funcionalidad que los sistemas de transporte puedan abarcar, se constituye a partir de todas las
maneras con las cuales los ciudadanos son capaces de trasladarse desde su casa hasta su lugar
de destino, lo cual significa que la estructura modal puede constituirse desde sistemas de
transporte publico férreo como tranvias, trenes ligeros, metros o trenes de alta velocidad,
hasta buses tipo, buses colectivos, buses padron, buses articulados, microbuses, furgonetas,
autobuses, buses eléctricos, trolebuses, vehiculos particulares, para finalmente incluir los
medios no motorizados como bicicletas y la accion innata de caminar (Henry y Hubert 2000,
3-4).

La estructura modal de gran parte de las ciudades latinoamericanas esta conformada por
medios motorizados que tienen un uso privilegiado de la infraestructura vial ya sea por su
tamario, por la necesidad de desplazarse desde la periferia hacia el centro o por la falsa

percepcion de seguridad que proporcionan a sus propietarios (vehiculo privado).
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Sanz (1997) sefiala que es necesario dejar de relacionar el concepto de movilidad con un
medio de transporte motorizado y acercarnos al concepto real de la movilidad que es el
desplazamiento de las personas y los bienes; para lo cual es necesario vincular los conceptos
de movilidad y accesibilidad, pues en conjunto ofrecen un sentido de desplazamiento mas
sostenible y ecoldgico, una vez que se hayan reducido las necesidades de movilizacién
motorizada se puede aprovechar la capacidad innata del ser humano por trasladarse, sea

caminando o en bicicleta (Sanz 1997, 3 - 4).

Movilidad no motorizada

La movilidad no motorizada se refiere principalmente a medios de transporte que no requieren
sistemas de energia fosil para desplazarse como las bicicletas, patinetas o la sencilla accion de
caminar. La movilidad no motorizada permite una integracion total del ciudadano con su
espacio publico, lo que a su vez resulta en la ejecucion y defensa de derechos fundamentales
como el derecho a la vida, a la proteccion del medio ambiente, a la salud publica, a la
sostenibilidad urbana, ademas de permitir a los usuarios ejercer actividades de socializacion y
ocio (Montezuma 2009, 177).

Thynell (2005) hace un andlisis entre tres ciudades: Teheran, Santiago de Chile y
Copenhague, las cuales han crecido con politicas publicas de movilidad enfocadas a la
modernidad, las dos primeras han relacionado modernidad con motorizacién de la movilidad,
incrementando el parque automotor y fomentando el individualismo mientras la tercera ha
fomentado politicas de movilidad no motorizada consiguiendo una mejor calidad de vida para

sus habitantes y una mejor distribucién del espacio.

La conclusion a la que se puede llegar con este analisis es que la voluntad politica es
fundamental para una transformacién social a partir de un cambio modal, de incrementar la
sustentabilidad de una ciudad, la introduccion de este nuevo pensamiento colectivo en una
sociedad tradicionalista y costumbrista ocasiona que el vehiculo privado deje ser sinénimo de
riqueza y progreso, mientras que las formas no motorizadas de movilizarse como caminar o
usar la bicicleta se conviertan en formas aceptables de trasladarse sin ser estigmatizadas como
simbolos de pobreza; ademas del tiempo y constancia necesarios, para conseguir un giro de
180° donde los medios de transporte no motorizados o colectivos resulten atractivos, para

estos colectivos acostumbrados a movilizarse Gnicamente en su vehiculo privado.
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La estructura urbana de la mayoria de ciudades latinoamericanas sigue el mismo patron de su
fundacion en funcion del papel que desempefiaban durante la colonizacién; sin embargo, con
el paso del tiempo el desarrollo y la planificacion con que fueron pensadas ha cambiado con
base en la produccion econdémica de cada urbe y las migraciones internas que han vivido.
Estas migraciones paulatinas han modificado la estructura urbana de las ciudades ampliando
sus periferias, cambiando sus centralidades, redisefiando sus ejes de movilizacion en funcion

de la distancia y el tiempo de traslado (Barh y Riesco 1981, 28 - 29).

La densidad poblacional y la motorizacion de las ciudades intermedias latinoamericanas ha
afectado directamente la distribucién de la estructura modal de movilidad de las mismas, pues
el sistema de transporte pablico tradicional, basado en buses tipo, no es suficiente para
abastecer la frecuencia de uso de las poblaciones o no cubre la extension total del recorrido
por lo cual los barrios de la periferia resultan esclavos del transporte pablico o del transporte
privado, convirtiendo al vehiculo particular en una necesidad para llegar a sus destinos, lo

cual resulta en continua congestion de las vias (Pefialosa 2002).

Los vehiculos no motorizados son parte de la estructura modal, sin embargo, debido a la
asociacion popular de estos medios con la pobreza son dejados de lado y su uso se reduce a un
limitado grupo poblacional, por lo cual, al menos en las ciudades latinoamericanas, su
porcentaje de uso es minimo en comparacion con el vehiculo motorizado particular. Los
vehiculos no motorizados y la propia accién de caminar permiten al ciudadano experimentar y
vivir su ciudad desde una perspectiva mas intima, le permiten aprovechar realmente el espacio
publico y disfrutar las actividades que puede ejecutar en este como conversar, reir, observar,

relajarse, etc., actividades que le proporcionen paz.

1.1.4. Dimensiones culturales de la movilidad no motorizada
La sociedad actual ha relacionado tan estrechamente la motorizacion individual con el
progreso y la riqueza que en la mayoria de las ciudades se ha dado un crecimiento desmedido
de vehiculos privados, lo cual ha ocasionado graves problemas de contaminacion ambiental y
congestion vial; sin embargo, en los ultimos afos se ha impulsado un nuevo modelo de ciudad
mediante el cual el ciudadano sea el protagonista por lo cual este modelo promociona la
caminata y el uso de medios no motorizados. La percepcion social de una ciudad donde se
puede caminar es que los nifios puedan aprovechar el espacio publico, que puedan interactuar

con otros nifios, acercarse a un parque y movilizarse en un ambiente seguro (Pefialosa 2002).
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La percepcion ciudadana sobre los conceptos de movilidad y transporte, no estan ligados a la
normativa o a la investigacion de su desarrollo o ejecucion, mas bien estd motivada por las
necesidades individuales de cumplir con su recorrido propio y arribar al destino deseado; cada
persona tiene una propia imagen de cuél seria la movilidad ideal para si mismo o para su
barrio (Miralles-Guasch y Cebollada Frontera 2003, 12, Pérez 2004, 28 - 29).

La percepcion ciudadana se construye con la informacion generacional transmitida por las
familias, las costumbres y tradiciones sociales, los eventos importantes que pudiesen haber
marcado una determinada sociedad y la influencia externa que modifica o se adapta a este
comportamiento previo; con respecto a la movilidad, la percepcién ciudadana generalizada en
Latinoamérica es que el vehiculo particular es sindnimo de independencia y de un ingreso
econdmico razonable, mientras que otras formas de movilidad son relacionadas con estatus

econdémicos de menores ingresos (Marin 2007, 36).

Pérez (2013) hace un analisis sobre el impacto del sistema de bicicletas publicas “Ecobici” en
la ciudad de México, especificamente sobre el cambio social que esto ocasiona en las formas
como se movilizan determinados barrios residenciales del sector. Esta autora se pregunta
“;Cudles son las barreras que frenan los cambios de comportamiento? Su investigacion
presenta como conclusiones que la sociedad en general se identifica con el vehiculo privado
como sefial de progreso y de mejoramiento de su estatus social; mientras que otros medios de
transporte menos “glamurosos” o llamativos son relacionados con clases sociales de menores

ingresos econdmicos o considerados simbolos de pobreza (Pérez 2013, 111 - 112).

La diferencia que resalta es que el uso de la bicicleta regular es percibido inmediatamente
como el medio de transporte de las clases obreras de la ciudad de México mientras que el
sistema de bicicleta publica “Ecobici” es asociado con personas de clase media alta que
buscan alternativas ecoldgicas para desplazarse a sus lugares de estudio; desde esta
perspectiva la autora concluye que el instaurar este sistema en los barrios de mayor estatus
social ha ayudado a difundir una imagen “chic” de la bicicleta y por ende promover una
evolucion en el sistema de valores de los ciudadanos, estimulando un cambio social y
cultural; lo que prueba que el uso de la bicicleta se hace por eleccién, en funcién de sus
beneficios para el individuo, para el ambiente y para su salud personal, mas no por necesidad

o falta de recursos.
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La metodologia propuesta por Alcantara (2010) integra los aspectos sociales y econémicos
del analisis de la movilidad con la motivacion por la cual se mueven las personas y las
condiciones bajo las cuales se desplazan; esta metodologia fue aplicada en la organizacion del
Sistema de Movilidad Urbana de Asociacion de Transporte Publico de Brasil (ANTP) (2005)
y posteriormente en la formacion del Observatorio de Movilidad Urbana de la Corporacion
Andina de Fomento (CAF) (2010). El autor explica en su trabajo que las formas de desarrollo
urbano impactan directamente sobre la ubicacion y el uso del sistema de transporte y transito

y este a su vez lo hace sobre el desarrollo urbano en un proceso interactivo mutuo.

En este proceso actuan directamente ocho factores que son:

e Sistema politico y econémico: El uso de la propiedad privada de la tierra urbana y las
politicas de Estado impactan en la manera como una ciudad llega a ser construida.

e Estado: Se refiere a sus politicas, decisiones y acciones sobre cada sector: educacion,
justicia, salud, desarrollo urbano, transporte publico y transito.

e Sector privado: Industria de la construccion, automotriz y capital financiero, industrial
y comercial.

¢ Individuos: Personas independientes con necesidades e intereses propios.

e Sistemas instalados de transporte y transito: Caracteristicas fisicas y de oferta de
servicios que condicionan a los ciudadanos en su uso de la urbe.

e Procesos migratorios: Aumento o disminucion de la poblacién que involucra
diferencias sociales, politicas y econémicas.

e Valor de la tierra: Condiciona la ubicacién de las actividades y de los individuos.

e Dinadmica de la economia: Nivel de empleo, poblaciéon econémicamente activa y

desarrollo de emprendimientos o nuevos negocios.
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Grafico N° 5: Agentes involucrados en la construccién y uso de la ciudad
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Fuente: Alcéantara (2010)

Acorde con Alcéntara (2010) las formas en que ocurre el desarrollo urbano condicionan las
dinamicas de movilidad de los individuos y esto se refleja desde su eleccién de domicilio en

relacion a sus necesidades de trabajo, educacion y tiempo de ocio.

Normalmente en las areas periféricas de las ciudades se ubica la poblacién de bajos ingresos
puesto que el valor de la tierra es mas econémico y les permite construir un hogar, sin
embargo, esta decision los lleva a areas donde los servicios publicos como escuelas, centros
de salud o sistemas de transporte colectivo, son escasos o precarios. Con este escenario se

desencadenan tres impactos relevantes:

e Reduccién de accesibilidad a equipos (Transporte colectivo precario y de baja calidad)
y servicios (Salud y educacion) lo cual afecta a sectores de altos y bajos recursos.
e Recorrido de extensas distancias para llegar a su lugar de trabajo.

e Aumento de tiempo y costos debido a los largos trayectos.

Soria-Lara y Valenzuela (2014) introducen el concepto de entorno de movilidad como

instrumento para evaluar la movilidad como eje de desarrollo dentro de la planificacion
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urbana; este concepto surge del analisis de seis variables vinculadas a la estructura urbana de
la ciudad: tamafio del asentamiento, densidad, diversidad, disefio, localizacion espacial,

accesibilidad local y provision de estacionamientos.

De esta manera el entorno de movilidad se define como la unidad espacial operativa, para la
planificacion y evaluacion sobre los factores de evolucion de la estructura urbana y los
patrones de viaje, influyendo en cuatro dimensiones: urbanistica (elementos que interfieren en
el patron de viaje: autopistas, puentes, etc.), ambiental (eficiencia en el uso del espacio y
energia), socio econémica (comportamiento y percepcion social de los ciudadanos en relacion
al uso de determinados medios de transporte) y modal (patron de viaje, dotacion de transporte

publico, trafico privado, redes peatonales) (Soria 'y Valenzuela 2014, 277).

Gréfico N° 6: Esquema conceptual del “Entorno de movilidad”

ESTRUCTURA URBANA PATRON VIAJE
. Sistema
Actividades
transporte
A A
Demanda Dotacion Demanda Dotacién
espacial espacial espacial espacial
Y \J
Usos del
Infraestructura
suelo
A A
Planificacién Demanda Dotacion Demanda
actividades transporte modal
Y | Y

ENTORNO MOVILIDAD

Demanda

Funciones Poblacion

-
Atraccion

Fuente: Soria-Lara y Valenzuela (2014)

El método para identificar los entornos de movilidad se disefia a partir de los siguientes

conceptos:
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e Componentes. — Hace referencia a bloques sobre los que identificar y definir los
entornos de movilidad. En el caso particular de esta investigacion serian: la estructura
urbanay el patrén de viaje de los usuarios de bicicleta y de vehiculos particulares.

e Indicadores. - Miden diferentes dimensiones de los componentes; en este caso el
porcentaje de usuarios de bicicleta y de usuarios de otros modos de movilidad.

e Vectores de movilidad. — Aspectos particulares que condicionan la movilidad en cada
caso de estudio; en esta investigacion seria la aprobacion de la normativa a favor de la

movilidad no motorizada.

El anélisis de este método se define a traves de tres fases: la primera es definir los conceptos
mencionados anteriormente; la segunda en interpretar los resultados obtenidos para cada
indicador en funcion de los vectores de movilidad, para lo cual se sugiere utilizar una matriz

como la que se ve a continuacion y en la tercera se definen los entornos de movilidad.

Tabla N° 1: Matriz de interaccion entre indicadores y vectores de movilidad

Indicadores Vectores
V.1 V.2 V.3 V.m

I.1 Q) ) (+)
1.2
1.3 ) (+) ¢)
I.m Q) Q]

Influencia de los indicadores sobre los vectores:

(+) Directa: incrementos del indicador intensifica ese vector de movilidad y viceversa.

(-) Inversa: incrementos del indicador disminuyen la intensidad del vector de movilidad y viceversa.

Fuente: Soria-Lara y Valenzuela (2014)

Los autores citados explican claramente que la movilidad no se limita a las estadisticas de
transporte, las cuales usualmente indican los puntos de partida y de destino de los usuarios,
sino mas bien se enfoca en el modo en que las personas se trasladan, al por qué lo haceny
para qué necesitan hacerlo; es decir, el concepto de movilidad urbana es mas extenso, con la
finalidad de satisfacer otros indicadores enfocados directamente al usuario y al cumplimiento

de sus necesidades.
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1.2. Politicas publicas sobre movilidad urbana

El andlisis de la politica publica se puede ampliar considerando todos los aspectos para su
elaboracion, los andlisis tedricos o0 empiricos que la sustentan o Unicamente sus efectos a
partir de su implementacion normativa. Este trabajo investigativo analiza la implementacion
de la politica publica con respecto a la movilidad urbana, desde la respuesta subjetiva al
utilizar un determinado modo de movilidad, sea este un vehiculo particular o una bicicleta, en
relacién con los elementos relevantes a la percepcion social y a la imagen urbana de un

territorio urbano.

1.2.1. Construccion de una politica publica de movilidad urbana
Para entender la creacion y ejecucion de una politica publica es necesario tener en cuenta que
previamente debe existir un problema publico que requiera de la intervencion del Estado, para
su solucién. Un problema puablico como tal surge desde la sociedad civil como una demanda
hacia el Estado, es decir, la sociedad civil identifica una realidad que esta afectando su nivel
de vida y exige al Estado su intervencion, para la correccién de determinada situacion
(Olavarria 2007, 12 - 14).

El problema publico también tiene una apreciacion desde el Estado, quien desde su posicion
de poder puede valorar que situaciones tienen una prioridad de accion, para trabajar sobre
ellas y corregirlas o resolverlas mediante politicas especificas o0 complementarias (Lahera
2002).

Entonces la definicion de politica pablica, conforme con Lahera (2002) es el programa de
accion de una autoridad, lo que significa resolver el problema publico; sin embargo, visto
desde esa perspectiva el Estado tiene todo el control y autoridad sobre la sociedad civil. En el
caso de la movilidad, el Estado, establece los lineamientos a nivel general (construccion de
infraestructura vial y la normativa vial); de esta manera queda reconocido que la movilidad es
un derecho de toda la poblacion. La normativa local debe articular sus planes de movilidad,
en forma coherente y consecuente, con la norma estatal, sin descuidar el uso de suelo de su
territorio: residencial, comercial, industrial, infraestructura vial, equipamientos

gubernamentales, etc., y la accesibilidad de los usuarios a bienes y servicios.

La Cumbre de las Ciudades Lideres de Movilidad Sustentable de América Latina (MUSAL)

impulsa acciones conjuntas y permanentes para que las ciudades intermedias latinoamericanas
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reconozcan la movilidad como un derecho de las sociedades, quienes tienen entre sus
aspiraciones una vida feliz, saludable, segura y exitosa. En esta cumbre también se ha
establecido un marco legal referencial, para incluir la movilidad sustentable a nivel estatal,
una propuesta institucional y algunas directrices para la elaboracion de planes de movilidad a

nivel territorial (Velasquez y Urdaneta 2018, 22 - 23).

Conforme con Lahera (2002) la politica publica se conforma por una serie de decisiones que
toman los actores gubernamentales desde su posicion de poder, para resolver un problema
politico identificado ya sea, desde la sociedad civil o desde el Estado, con una seleccion de

metas, a corto y largo plazo, por lo que consta de los siguientes aspectos:

e Una accidn (hacia donde se propone llegar con la politica pablica)

e Un objetivo publico (dirige la meta de la politica publica)

e Contenidos y orientaciones (acciones por tomar, metas a corto y largo plazo)

e Desarrollo en conjunto con el colectivo (ejecucion de la politica pablica en una
relacion vertical reciproca desde el Estado hacia la sociedad civil y viceversa)

e Instrumentos, mecanismos, definiciones e instituciones (como y quién asume la
responsabilidad de la ejecucion de la politica publica, asi como del cumplimiento de

las sanciones por no ejecutarse adecuadamente)

Los planes de movilidad de cualquier espacio territorial deben obedecer a su estructura 'y
morfologias urbanas, a su geografia; por lo que el urbanismo debe valorar estos aspectos en
cada fase de la elaboracion de este documento, que son: Diagnostico, objetivos, plan de

accion y finalmente, control y seguimiento.

La primera fase: Diagndstico, se refiere a la generacion del modelo espacial de los
desplazamientos. Se estudia: el grado de equilibrio entre la produccion y atraccion de
desplazamientos, la mayor o menor dispersion en el territorio, la densidad de las unidades
urbanas, la zonificacién de las actividades econdmicas, educacionales o laborales y los tipos
de edificacion, para lo cual es necesario examinar el plano de zonificacion de la urbe. En este
plano se sintetiza la estructura urbana y su relacion con el modelo de movilidad actual,
permite identificar los problemas de movilidad como encontrar soluciones viables y

sustentables para la poblacién (Porto 2018, 8).
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En la segunda fase: Definicion de Objetivos, se recomienda utilizar un enfoque propositivo
sobre la introduccion de un nuevo modelo de movilidad con el cual se puedan concretar
soluciones a los problemas diagnosticados y mediante los cuales debe definirse la utilidad de
un plan de movilidad sostenible, los costos y requerimientos, las areas de accion y dos
posibles modelos de intervencion que prioricen el uso del transporte publico y la movilidad no
motorizada (IHOBE 2004).

La tercera fase: Plan de accion, que describe la metodologia para ejecutar cada una de las
posibles soluciones habiendo previamente analizado las caracteristicas socio-econémicas,
territoriales y urbanisticas y su estrecha relacion con los usos de suelos, su desarrollo y la
contemplacion de futuros proyectos urbanos que involucren planes o ajustes en la movilidad

por ejemplo un nuevo desarrollo residencial, un centro comercial o parques industriales, etc.

Mediante el plan de accion se establecen las estrategias para la comunicacion y socializacion
con la poblacion, lo que permite participar en la toma de decisiones sobre cuales propuestas

son mas viables o factibles de ejecutar en un tiempo determinado.

La cuarta fase: Control y Seguimiento, esta fase permite evaluar las estrategias descritas en el
Plan de Accion, para lo cual se establecen indicadores con los cuales se pueda constatar un
avance del plan o proponer las correcciones necesarias para que se siga ejecutando conforme
al periodo de tiempo definido en busca de una transformacion exitosa en el modelo de
movilidad (Porto 2018, 9).

Durante la elaboracién de un Plan de Movilidad es necesario que todos los actores participen
activamente en la ejecucion de cada una de las fases; puesto que es facil asumir que toda la
responsabilidad por el cumplimiento de una politica publica le corresponde al Estado o a la
administracion local; sin embargo, es necesario comunicar y socializar con la sociedad civil
de modo que esta, como participante y usuaria, pueda tomar decisiones responsables e

informadas.

Es decir, el éxito de una politica publica de movilidad urbana se encuentra en su ejecucion y
cumplimiento. Esta debe tener una estructura y una institucion que la soporte y lleve a cabo,
ademas de ser capaz de emitir las sanciones por la falta de cumplimiento a la mismay

consecuentemente hacer que estas se cumplan. La difusion y socializacion del contenido son
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elementos claves para educar a la poblacion sobre sus garantias y deberes con la
implementacidon de este tipo de politicas o planes de movilidad, por lo que el discurso de
aproximacion debe ser claro, conciso y directo, en palabras simples de modo que para los
beneficiarios sean entendibles las acciones y sanciones que conlleva la aprobacion,

implementacién y ejecucion de la misma.

1.2.2.Practicas de movilidad no motorizada en América Latina
Ameérica Latina es un continente altamente urbanizado donde el 80% de la poblacion reside en
ciudades con poder econémico, politico y administrativo. Este continente ha tenido un
episodio de urbanizacion y crecimiento de las metrdpolis que en estos Gltimos afios ha
desacelerado, sin embargo, las ciudades medianas han iniciado un crecimiento mas elevado.
El primer episodio de urbanizacion resulté en forma espontanea, mientras que para el periodo
de urbanizacion actual se espera corregir errores y planificar ciudades mas sostenibles,

equilibradas y accesibles para toda la ciudadania.

La ciudad debe entenderse como un espacio de integracion en el cual se desarrollan
fendmenos de produccion, distribucién y consumo de bienes y servicios, por lo cual es
importante y necesario que las politicas publicas potencien el desarrollo sectorial de las micro
economias urbanas en forma integra y equitativa dentro de las areas urbanas. La movilidad
urbana es un eje esencial para el desarrollo eficaz de las ciudades, de este eje depende que la
poblacion pueda acceder a los distintos servicios para satisfacer sus necesidades basicas; sin
embargo, el modelo actual basado en el automdvil particular es ineficiente y conlleva un gasto
innecesario tanto para el gobierno como para los usuarios, en el cual se invierte 4 veces mas
recursos econdmicos en relacién al transporte pablico y ocupa 30 veces mas area en el espacio

urbano, como se puede ver en el grafico siguiente (Montero y Garcia 2017).
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Grafico N° 7: Costo referencial del transporte privado en Latinoamérica
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Fuente: Montero y Garcia (2017)

El primer cuadro del grafico N° 7 muestra la superficie que ocupan los modos de movilidad
como el sistema de autobuses que ocupa 3,5 m? * hora; es decir, en un tramo de 10 km, un
autobus ocupa 3,5 m? de la via durante cada hora de circulacion. En el caso de los vehiculos
particulares el espacio promedio que estos ocupan por hora de circulacion es de 90 m? de via
mientras que para los peatones el espacio de via es 0 m? por cada hora de circulacion. En la
segunda imagen se confronta el patrimonio invertido de algunas ciudades latinoamericanas en
los sistemas de transporte publicos vs el patrimonio que las personas han gastado en sus
vehiculos individuales; lo cual claramente es una inversion superior a la que han realizado

estas ciudades con respecto al transporte.

En América Latina el proceso de motorizacion surgi6 a la par de la acelerada recuperacion de
la regidn en niveles de actividad e ingresos, mejoras en los balances externos y solvencia
fiscal de los gobiernos. Estos beneficios econdmicos estuvieron acompafados por el impulso
migratorio del campo a la ciudad, lo que resulta en concentraciones urbanas y crecientes
demandas de movilidad, transporte e infraestructura; a la par se proporcionaba una rapida
solucion por parte de los concesionarios vehiculares que crecian continuamente y daban

ventajas para la adquisicion de nuevos automdviles; lo cual conllevo a nuevos niveles de
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inseguridad vial al punto que en América Latina se registren cada vez mas dafios y muertes

por accidentes viales en relacion con todo el mundo (Lupano y S&nchez 2009, 10).

Esta situacion que estan atravesando las grandes ciudades ha llevado a sus autoridades a
tomar decisiones radicales para mejorar los sistemas de transporte individual y colectivo,
decisiones que afectan su disefio y su planificacion urbana, entre las que estan ampliar la
infraestructura vial de modo que puedan albergar un mayor nimero de vehiculos, construir
autopistas que favorezcan la circulacion motorizada o impulsar el uso de sistemas de
transporte masivo implementando nuevos vehiculos como metro, BRT, o sistemas

combinados como el Transmilenio de Bogota, Colombia (Lupano y Sanchez 2009, 29).

Ciudades como Buenos Aires 0 Santiago de Chile son ejemplo de estas decisiones que
parecen complementarias, pero que tienen resultados adversos a lo esperado, donde la
intencion es motivar el uso de sistemas de transporte masivo, pero las acciones se dirigen a la
ampliacion de la infraestructura vial y la construccion de autopistas, lo cual resulta en menor
uso del sistema de transporte colectivo y aumento del vehiculo particular, asi como de la

congestion vial (Lupano y Sanchez 2009, 36 - 39).

La infraestructura vial, el transporte y la movilidad estan intimamente relacionados para
conseguir el desarrollo econdémico de un area urbana, por lo cual es necesario que trabajen
conjuntamente; sin embargo la infraestructura vial depende del gobierno, mientras que el
transporte recae en la empresa privada, pero la movilidad es decisién del usuario, es decir, son
tres perspectivas de uso y renta, las cuales deben enfocarse a un solo objetivo: conseguir un
desarrollo sostenible de las ciudades conforme con los Objetivos de Desarrollo del Milenio.
Entre estos objetivos no hay uno que este dirigido especificamente a la vialidad o a la
movilidad; sin embargo, este eje permite que todos estos objetivos sean alcanzables a corto y
largo plazo (Salas y Sanchez 2010, 2 - 3).

Estos argumentos han servido para que las ciudades medianas latinoamericanas pongan
mayor énfasis en las politicas publicas que beneficien la movilidad de las personas,
promoviendo nuevos modelos urbanos donde se priorice al peaton y no al vehiculo
motorizado, dando como resultado politicas de “co — modalismo” o “intermodalidad”;
politicas que prioricen el desplazamiento de los ciudadanos en forma eficiente y efectiva

mediante la interconexion de los medios de transporte como por ejemplo salir de casa en su
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auto particular, estacionarlo para tomar el metro, llegar a la ciudad, caminar desde la parada

hasta el lugar de trabajo (Salas y Sanchez 2010, 5).

Las politicas de movilidad impulsadas por la Comisién Econdémica para América Latina y el
Caribe (CEPAL) y ONU Habitat buscan que los gobiernos estatales desestimen el uso del
vehiculo particular a través del mejoramiento del sistema de transporte publico; sin embargo,
este Ultimo no es suficiente, por lo que hay que considerar los siguientes elementos

complementarios:

a) Transporte publico de calidad accesible a todos los sectores socio econémicos,
especialmente a aquellos de menores recursos.

b) Instrumentos econdmicos orientados a desincentivar el uso de los vehiculos
particulares (multas, tarificacion vial, restriccion vehicular);

c) Infraestructura adecuada para favorecer también al transporte no motorizado (bicicleta
0 caminar, por ejemplo)

d) Promover politicas de intermodalidad, potenciando la combinacion de modos de
transporte

e) Educacion y sensibilizacion sobre los impactos del transporte, asi como sobre los

beneficios asociados al uso de diferentes opciones modales.

1.2.3. Algunas experiencias de construccion de politicas publicas que impulsan el
uso de la bicicleta
El Arg. Jan Gehl, urbanista a favor de la apropiacién del espacio publico, es uno de los
principales promotores de retomar el disefio urbano de las ciudades, a partir de la escala
humana, considerando a la calle como el principal eje de ordenamiento territorial donde se
retinen todos los niveles sociales lo cual permite un nuevo paradigma de creatividad,

desarrollo social, urbano y econémico.

Gehl (2006) plantea que el entorno fisico (espacio publico y estructura urbana) proporciona
las condiciones necesarias para que se desarrollen distintas actividades exteriores, las cuales

de acuerdo con el autor se dividen en tres grandes grupos:

e Actividades necesarias. - En este tipo de actividades los individuos participantes

estan, usualmente, obligados a cumplirlas, como, por ejemplo: ir al colegio, al trabajo,
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esperar a una persona, esperar el autobus, las tareas cotidianas, los tiempos muertos
(tiempos entre el final de una actividad y el inicio de la siguiente). En este grupo de
actividades se encuentran aquellas que se relacionan directamente con la accion de
caminar y para las cuales el entorno fisico influye ligeramente en su incidencia. Son
mas 0 menos independientes, pues los participantes no escogen entre llevarlas a cabo o

no, estan comprometidos a cumplir con ellas.

Actividades opcionales. - Estas actividades abarcan aquellas en las que los
participantes escogen si desean hacerlas 0 no, o si lo permite el tiempo y el lugar, por
ejemplo: dar un largo paseo o sentarse a tomar el sol; en gran medida en esta categoria
se ubican las actividades recreativas. Para el desarrollo de estas actividades es
necesario que las condiciones fisicas externas sean favorables ya sea las relacionadas

al entorno fisico, asi como las climaticas y temporales.

Actividades sociales. - La aparicién de estas actividades estd intimamente relacionada
con la calidad del espacio externo, puesto que depende de la aparicion de varios
participantes en el mismo espacio publico, sin que estos tengan o no una relacién
previa. Entre estas se incluyen todo tipo de actividades comunitarias como las
conversaciones, los juegos infantiles, los saludos, ademas de las actividades pasivas
(ver y oir a otros individuos). Son actividades “resultantes” a partir de la adecuacion o
generacion de espacios publicos para las dos actividades precedentes; se producen en
forma espontanea, como consecuencia que las personas deambulan y comparten los

mismos espacios, las personas se encuentran, se cruzan o simplemente estan a la vista.

Los estatutos de Gehl se consiguen con la implementacion de politicas publicas que impulsen

el uso de la movilidad no motorizada y desmotiven el uso del vehiculo privado, usando

estrategias push and pull, es decir, estas politicas deben ser capaces de proporcionar la

motivacidn necesaria, para que la primera eleccion de medio de desplazamiento sea la

bicicleta o el caminar y que estos no sean vistos como modos Unicos de trasladarse para

personas de bajos recursos economicos.

La ciudad de México ha implementado una politica pablica que busca minimizar el impacto

ambiental y mejorar la calidad de vida de los habitantes ademas que este pueda

proporcionarles un sistema de transporte rapido y seguro; para ello se ha establecido
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estrategias para la disminucién del uso del vehiculo particular como el Plan Verde (2007):
BRT, restriccion vehicular sabatina, construccion de otras lineas del Metro, transporte
obligatorio para las escuelas privadas, instalacion de parquimetros, entre otras (Pérez 2013,
107).

Como estrategias para fomentar la movilidad no motorizada se han establecido las siguientes:
rehabilitacion de las calles peatonales, ampliacion de las aceras en el centro histérico de la
ciudad, creacion de ciclorutas recreativas, instalacion de estacionamientos para bicicletas en
diferentes puntos de la urbe, colocacion de portabicicletas en los autobuses de la Red de
Transporte de Pasajeros, admision de bicicletas en el metro, modificacion del Reglamento de
Transito Metropolitano donde se reconoce la bicicleta como un “vehiculo con derechosy
obligaciones y prioriza la movilidad no motorizada” y la difusion del sistema de bicicleta
publica denominado Ecobici (Pérez 2013, 108).

Pérez (2013) sefiala en su estudio que estas politicas de inclusion de la bicicleta como un
medio de transporte fueron bien recibidas por algunos grupos sociales de la localidad, sin
embargo, el gobierno local también ha sido duramente criticado por ofrecer determinados
cambios Unicamente en discursos politicos, mas sus acciones han sido contrarias y enfocadas

a otros aspectos de la vialidad.

En este sentido la autora asegura que el apoyo politico es crucial para promover una politica
publica que cambie radicalmente la forma en que los ciudadanos perciben sus necesidades
individuales, frente a las necesidades colectivas; es asi que en el caso de la instalacion del
sistema Ecobici en los barrios residenciales de la ciudad de México se presentaron varios
problemas con la comunidad quienes consideraban que iba a ser un problemay que iba a
afectar el “estatus de la colonia”y por ende se iban a devaluar las construcciones privadas y
todo el sector (Pérez 2013, 120).

Una vez superado estos inconvenientes el sistema Ecobici ha estimulado el uso de la bicicleta
en la clase media donde se lo considera como un transporte para estudiantes de colegio y
universitarios, aun no ha sido asimilado como un medio de transporte para adultos que
trabajan: ingenieros, doctores, arquitectos, profesores, gerentes, etc. Complementario a estas

acciones la labor en la ciudad de México, ahora debe centrarse en proveer una mejor
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infraestructura para los ciclistas como vias segregadas o vias compartidas, asi como una

distribucion equitativa del territorio para aprovechar los beneficios del sistema.

Eltit (2011) presenta el caso de la ciudad de Temuco, Chile, la cual presenta todas las
caracteristicas geograficas para impulsar el uso de la bicicleta como medio de transporte
adulto; sin embargo, como muchas ciudades intermedias ha sufrido el deslumbramiento por el
uso del vehiculo particular el cual proporciona libertad y velocidad de movimiento a sus
usuarios, al igual que genera un alto indice de contaminacion ambiental y un constante
congestionamiento vehicular, lo cual desencadena en una baja apropiacion del espacio

publico, de planificacion y por ende de desarrollo.

En la ciudad de Temuco se ha iniciado las estrategias para fomentar el uso de la bicicleta
desde la estadistica de transporte; lo que quiere decir que, se ha analizado los recorridos de los
habitantes mediante la recoleccion de informacién con encuestas Origen — Destino, lo cual
permite establecer a la autora que en esta urbe la mayoria de rutas realizadas en vehiculo
privado no superan los 3km de distancia, con velocidades no superiores a los 15km por hora,
lo cual le da a la bicicleta una gran ventaja pues en distancias de hasta 5km, esta se mueve
mas rapido que el vehiculo (Eltit 2011, 155).

En la ciudad de Temuco, al igual que en la ciudad de México, los limitantes para el uso de la
bicicleta como primera eleccidn para desplazarse son los factores subjetivos como: la marca,
la aceptabilidad social, la imagen del estatus econdmico, el sentimiento de inseguridad y la
percepcion de la bicicleta como un juguete para nifios; y también los factores objetivos como:

el clima, la topografia del entorno, la rapidez, la seguridad (Eltit 2011, 157).

Con el fin de cambiar esta imagen de la bicicleta y darle mayor credibilidad como un medio
de transporte adulto, en la ciudad de Temuco se ha realizado las siguientes acciones en pos de
sustentar esta politica publica: cicleadas familiares en conjunto con las universidades
regionales, Plan Maestro de Ciclovias de la Ciudad de Temuco, Programa de Promocion del
Uso de la Bicicleta y Cicovias de Temuco, ambos proyectos liderados por el Municipio de la
urbe; integracion de las empresas privadas a este modelo de gestion, las cuales han
incentivado el uso de la bicicleta en sus empleados proporcionandoles estacionamientos de

bicicletas, otorgandoles incentivos econdmicos, etc. Estas acciones sumadas a la construccion
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de la infraestructura adecuada brindan seguridad a los usuarios y por su puesto se incrementa
el uso de la bicicleta (Eltit 2011, 168).

Otro ejemplo de politica publica a favor del uso de la bicicleta es la establecida en la ciudad
de Sevilla, Espafia, para lo cual se ha trabajado desde la planificacion urbana y la movilidad
urbana en documentos institucionales como Bases y Estrategias para la integracion de la
Bicicleta en la Movilidad Urbana de Sevilla, Plan de la Bicicleta de Sevilla 2007 — 2010y la
Ordenanza de Circulacién de Peatones y Ciclistas de la ciudad de Sevilla, y el Estudio sobre
el Uso de la Bicicletas en Sevilla (Morales 2011, 113).

Tabla N° 2: Beneficios de la movilidad en bicicleta
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Fuente: Morales (2011)

La motivacién en la ciudad de Sevilla para establecer este cambio social ha sido
principalmente desde el aspecto ecolégico y social, en el primero se hace énfasis a la

reduccion de la contaminacion ambiental y el ahorro de energia; mientras que el segundo se
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aumenta a interaccion social con otros individuos, se realiza un viaje lento, lo cual permite al

usuario relajarse y disfrutar de su tiempo (Morales 2011, 114).

Conforme el articulo de Morales (2011) las principales estrategias para integrar a la bicicleta
en el sistema viario de la ciudad de Sevilla son: reducir el encuentro de los ciclistas con el
trafico de automoviles que circulen a gran velocidad y reducir la diferencia entre estos dos

medios de transporte por lo que se recomienda el uso de zonas 30 o zonas 20.

1.3. Percepcion social del uso de la bicicleta

El concepto de percepcion social usualmente suele confundirse con las actitudes, los valores
sociales o las creencias. La percepcion social es biocultural porque se fundamenta en
estimulos fisicos y sensoriales, y como estos se organizan conforme con las pautas culturales
e ideoldgicas que se adquieren desde la infancia. La percepcidn no se simplifica en una
reaccion de causa y efecto, de estimulo y reaccion, sino mas bien, se sintetiza a partir de la
interaccidn entre cada persona y la sociedad, y viceversa, lo que significa que las
percepciones individuales tienen un papel activo para conformar las percepciones colectivas

de un grupo social y estas a su vez influyen en las percepciones individuales. (Vargas, 1994)

Los individuos generan una percepcion propia de la ciudad a partir de la arquitectura y del
mobiliario urbano; esta percepcion es el mecanismo que permite que el individuo se ponga en
contacto con el mundo exterior, poder reconocerlo y actuar en torno con este; conforme con
Lynch (1992) citado por Bricefio y Gil (2005) la ciudad debe proporcionar un entorno que
estimule los sentidos: el sentir, el oir, el ver y el oler, es decir, el entorno debe proporcionar

sensaciones de calidad, que confieran placer inmediato y repliquen el bienestar vivido.

La percepcidn tiene una dimension consciente y otra inconsciente; la primera se identifica
cuando la persona se da cuenta de cOmo interpreta su entorno y que sensaciones tiene cuando
se encuentra en ese medio y la segunda se va formando conforme con el paso tiempo y los
estimulos a los cuales ha estado expuesto durante toda su vida, por lo pone en evidencia el
grupo social al que pertenece, pone en manifiesto el orden y el significado que esto representa
en su ambiente y lo relaciona con el mundo exterior; dicho de otra forma, la percepcion
formula juicios sobre la realidad, que se consideran como calificativos universales. (Vargas,
1994)
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Las sociedades generan un marco de elementos que ponen de manifiesto su percepcién
colectiva, la cual orienta a las siguientes generaciones a transmitir y mantener lo que esta
“permitido” percibir (Vargas, 1994: 50), es decir, esta percepcidn organiza, codifica,
interpreta, valora y categoriza los limites de las variaciones posibles que pudiese tener su

entorno fisico, su ciudad.

Vargas (1994) y Bricefio y Gil (2005) explican en sus articulos que hay una relacion entre la
estructura urbana de una ciudad y la percepcion social que tiene una sociedad, los cuales se
evidencia en elementos que pueden relacionarse y que tienen un significado particular para
determinadas sociedades, para este caso de estudio se consideran elementos como la cultura,
la seguridad, la necesidad de movilidad, la funcionalidad del modo de movilidad y elementos

mas subjetivos como éxito, pobreza, etc., los cuales se explican en los parrafos siguientes.

1.3.1. Imagen urbanay percepcion social
La implementacion de toda politica publica sobre movilidad que intervenga sobre la
estructura urbana de la ciudad sea esta aplicada sobre los ejes de circulacion (vialidad) o sobre
la infraestructura edificada (arquitectura) tiene un impacto directo en la ciudadania y esta a su
vez tiene una interaccion directa en el entorno circundante. En el caso de la implementacion
de ciclovias dentro de la trama urbana este tiene que sustentarse desde la gobernabilidad y
desde la accion ciudadana, como es el caso de Copenhague (Dinamarca), Amsterdam (Paises
Bajos), Barcelona (Espafia), Santiago de Chile (Chile), México (México), Bogota (Colombia),
Quito (Ecuador), entre otras; cuyos desarrollos viales, urbanos, arquitectonicos, ambientales,

econdmicos y productivos se reflejan en toda su estructura, su imagen, y su paisaje urbano.

El concepto de estructura urbana esta relacionado con un concepto descriptivo que es la
imagen urbana, acorde con Kevin Lynch, la ciudad es una construccion en el espacio, una
construccidn a vasta escala de una cosa que se percibe en el transcurso del tiempo, el disefio
urbano es un arte atemporal; la imagen urbana va mas alla de lo que la vista puede ver, de lo
que el oido puede oir, nada se experimenta por si mismo sino en relacion con sus contornos
(Revol 2008).

La imagen o el paisaje urbanos desencadenan una apreciacion conceptual mas descriptiva,
mediante la cual la sociedad obtiene su mayor rango de informacion pues es percibida por los

sentidos y esta es perenne a través del tiempo. Esta imagen tiene una fuerte representacion
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sensorial para quienes la edifican y a medida que trascurre el tiempo pierde o fortalece ese
impacto en las nuevas generaciones por lo que tiene un grado de influencia en el

comportamiento social de las generaciones.

Esta imagen urbana que se genera en el imaginario de la ciudadania se compone por sus
propias creencias, costumbres y tradiciones sumadas al entorno en el que habitan, por lo cual,
esta ideologia se manifiesta al exterior tanto en su manera de pensar y actuar, asi como en la
manera como se construye el entorno urbano y como este se modifica a medida que pasa el
tiempo. Desde esta perspectiva la movilidad tiene una imagen propia que se fortalece con la
influencia de agentes externos como la globalizacion y la difusion inmediata de publicidad a
favor de determinadas formas de desplazamiento, por ejemplo, en los Ultimos afios el vehiculo
privado ha vendido la imagen de familia feliz, de hogar triunfante, de recuerdos de padres e
hijo; la imagen de un profesional realizado, soltero, popular, lider; es un simbolo definitivo de
riqueza, de poder, de éxito.

1.3.2. Elementos relevantes de la percepcion social de la bicicleta
La bicicleta como medio de transporte tiene una amplia historia siendo participe del
desarrollo de las naciones y de las ciudades; ha sido testigo del crecimiento tecnoldgico
surgido en torno al automovil y por lo que la misma sociedad ha dejado aislado este vehiculo

unicamente al &ambito deportivo a través del ciclismo de montafia, de carrera, de ruta.

Actualmente los nuevos intereses ambientales y politicos han conseguido reposicionar
nuevamente la bicicleta como un medio de transporte urbano valido y eficiente, para
trasladarse dentro de las diversas tramas urbanas, lo que ha desencadenado un interés por
mejorar la tecnologia basica del método de propulsion humana para combinarlo con la
propulsién eléctrica dando como resultado la bicicleta eléctrica; o la busqueda para que el
ciudadano comun pueda intercambiar medios de transporte sin perder de vista su propia
bicicleta a través del modelo de bicicleta plegable, o el disminuir los costos de construccién
de la estructura de este vehiculo permitiendo aun mas su accesibilidad a todas las esferas

sociales a través de la hicicleta de hambd.

En la mayoria de ciudades latinoamericanas, medianas y grandes, el vehiculo privado se ha
instaurado como modo mayoritario de movilizacidn y accesibilidad; sin embargo, esto no

quiere decir que sea accesible a todo el conjunto poblacional, en especial al sector de bajos
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recursos; el auto es un modo de desplazamiento completamente selectivo y que evidencia
claramente la segregacion social existente en las urbes. Por otro lado, el sistema de transporte
publico tiene un caracter democratico, pues es accesible a todos los usuarios; mientras que,
los modos no motorizados para la movilizacion presentan una caracteristica de universalidad
debido a que todo el mundo los puede practicar (Miralles — Guasch y Cebollada Frontera
2003, 15).

Los modos de movilidad son una clara muestra del tipo de sociedad y las preferencias de los
usuarios en funcién de sus necesidades, de su estatus econémico, de sus actividades, de su
género o de su educacion; todo esto se manifiesta también en una imagen general adquirida y

cultivada generacidn tras generacion, la cual se vuelve parte de su cultura e idiosincrasia.

Por ejemplo la ciudad de Copenhague, Dinamarca, tiene una historia de casi 100 afios de uso
de la bicicleta como medio de transporte, sin embargo durante algunos afios priorizo el
vehiculo motorizado para su movilizacion hasta que la misma sociedad civil decidi6 retomar a
la bicicleta como medio de transporte principal, con la intencion de disminuir los accidentes
vehiculares y recuperar el espacio publico para los nifios; actualmente esta ciudad ha sido
reconocida como una de las mejores ciudades para moverse en bicicleta, principalmente,
debido a la alta inversién gue dirige al mantenimiento e integracion de ciclovias a su trazado

urbano (Copenhagenize 2017%).

La ciudad como tal es un ente vivo; es decir, el trazado urbano que la conforma, sus plazas,
parques y calles influyen tanto en sus ciudadanos como ellos contribuyen en su evolucién y
continuo progreso. Durante las tltimas décadas las ciudades latinoamericanas han buscado
enfocarse en el desarrollo urbano sostenible; es necesario reenfocar el eje de movilidad desde
esta perspectiva de sostenibilidad y sustentabilidad, donde en la matriz de movilidad se
integran modos de desplazamiento motorizados y no motorizados, pero teniendo como
verdadero beneficiario al usuario, al peaton, al ciclista y no al vehiculo particular (Miralles —
Guasch y Cebollada Frontera 2003, 18).

Bajo esta premisa lo ideal seria que todas las ciudades se volcasen a utilizar medios de

movilizacién no motorizados o de movilizacién mayoritaria; entonces, ¢por qué las

4 Consultado en: https://copenhagenizeindex.eu/cities/copenhagen
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sociedades contintan prefiriendo utilizar el vehiculo privado para trasladarse y no otros

medios? La respuesta no es sencilla, estd determinada por la percepcion social globalizada

construida por diversos factores: culturales, sociales y econdmicos, los cuales son

identificables utilizando la metodologia de Alcantara; para lo cual se han clasificado las

variables de investigacion en:

Ingreso salarial. - Este concepto se refiere a la recompensa utilitaria por el tiempo
invertido en realizar una determinada actividad; esta remuneracion debe ser suficiente
para satisfacer las necesidades del trabajador y las de su familia. EIl ingreso salarial
como tal genera un estatus social que puede provocar desigualdad econdémica (Laso

2011). Con esta variable se pueden relacionar factores de la percepcién social como:

o Exito. - Esta palabra conlleva una relacion directa con la profesion del
individuo y como se visualiza a si mismo con respeto a su eleccion profesional.
Arthur et al (2006) citado por Caicedo (2007) propone dos definiciones de
éxito, una objetiva y otra subjetiva; la primera se refiere a la percepcion
externa sobre un individuo basada en indicadores tangibles como la familia, el
tipo de movilidad, los atributos de la profesion, el ingreso salarial, los cargos
obtenidos en su linea de trabajo; aquellos lineamientos que permiten que las
sociedades se organicen en status. La segunda definicion se refiere a la
percepcion propia del individuo con respecto a la relacion que tiene su
profesidn con aquellos valores que son importantes para este; por ejemplo,
valora mas el tiempo en su trabajo o el tiempo con su familia, valora el
aprendizaje, el esfuerzo, la estabilidad laboral, la integridad, etc. EI concepto
de éxito aplicado para la investigacion es el subjetivo; es decir, desde su
percepcion individual la persona se siente exitosa al tener una bicicleta o un

auto propio.

o Triunfo. - Esta palabra puede considerarse sinbnimo de éxito, sin embargo,
para efectos de la investigacion se los ha considerados como dos percepciones
diferentes; pues la asociacion directa con esta palabra es a una competicion
donde hay varios oponentes y uno de ellos debe necesariamente ser el

triunfador. La relacion que una persona pueda tener con esta palabra puede
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estar enfocada al deporte, por ejemplo: Richard Carapaz triunfoé en el Giro
d’Italia 2019.

Pobreza. - Este concepto se mide desde dos dimensiones: una empirica que se
refiere objetivamente con respecto a los hogares y a las personas; mientras que
la segunda dimension que es normativa se refiere a las condiciones que
consideramos para “juzgar’ a una persona como pobre o no, las condiciones
donde la vida humana ha perdido su dignidad. La pobreza como tal es una
clara sefial que la sociedad esta funcionando mal. El pensamiento colectivo de
una comunidad asocia una determinada forma de moverse con la pobreza o con
el exito; para el primero formas de movilidad no motorizada mientras que, para

el segundo, vehiculos motorizados de alta gama (Boltvink 2003, 9 -10).

Fracaso. - Este concepto es opuesto al concepto de éxito; sin embargo, debido
a la propia cultura establecida es dificil determinar variables o
comportamientos que soporten este concepto. Debido a su miedo al fracaso, la
sociedad por si misma se ha encargado de distanciarse de esta palabra e
identificarla directamente con algo negativo, algo propio de un individuo sin
metas, sin ambiciones, sin disciplina, sin autocontrol, sin amor propio, etc.
(Solis-Camara, Gutiérrez y Diaz 1996, 34).

Prestigio. - Este concepto esta estrictamente ligado a la profesion ejercida por
el individuo. El prestigio es el resultado de dos factores: un sistema de valores
inculcado de generacion en generacion y la importancia funcional de una
determinada profesion en la estructura de la sociedad, es decir, cuan capaz es
de producir bienes o servicios para la sociedad a la que pertenece (Fernandez
2001, 33).

Cultura. — La movilidad esta directamente influenciada por normas culturales y
percepciones sociales sobre los medios de transporte, las cuales tienen una base en las
tradiciones y la historia propia de cada una de las sociedades; asi por ejemplo en
Africa el uso de la bicicleta es una sefial de pobreza extrema, por lo que se considera
una préactica prohibida y vergonzosa (Alcantara 2010). El concepto de cultura como

tal, se refiere directamente al proceso de mejora de una persona por encima de los
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limites escolares, para incrustarse en la esencia de la existencia humana y transmitir

tanto los saberes académicos como los experimentados de una generacion a otra, este

conocimiento le permite rescatar los valores fundamentales establecidos por una

determinada sociedad (Petrus 1997). Con esta variable se relacionan los siguientes

elementos de la percepcion social:

©)

Ignorancia. - Al referirse a este concepto, la intencién general es enfatizar la
falta de conocimiento sobre algo e inclusive el desinterés por aprender, tanto
en el sentido formativo personal como en el sentido profesional. La ignorancia
como tal es embarazoso de aceptar puesto que nos lleva a reconocer que nos
falta conocimiento, pero también al aceptar que desconocemos algo nos da la
oportunidad de aprender y educarnos. El calificar como ignorante a una
persona despierta un sentimiento de verglienza que es dificil superar sin antes

aceptar que es verdad, que todos desconocemos algo (Popper 2001, 2).

Libertad. - Entorno a esta palabra se han discutido varios conceptos
filosoficos que van desde la importancia de empoderar al individuo de sus
propias decisiones hasta la interferencia de otras personas en las actividades
personales. La libertad se deriva del deseo de la persona de ser su propio
duefio, de responsabilizarse de sus propias decisiones, ideas y propdsitos, que

es capaz de elegir el camino a su verdadero yo (Berlin 1958).

Felicidad. - Es el propdsito final de todo individuo; sin embargo, los medios
para ello varian dependiendo de los valores de cada persona. Desde el sentido
hedonista la felicidad esta relacionada con la satisfaccién de los placeres, con
el consumo y la adquisicion de objetos materiales que se consideran
necesarios. Conforme con Avristoteles, la felicidad esta sujeta a la virtud, a la
templanza, a encontrar un equilibrio entre el exceso y la austeridad. Séneca
presenta otro concepto que se refiere a encontrar felicidad en lo austero, desde
el punto de vista que la verdadera riqueza es aquella que no permite caer en la
pobreza (Aparicio 2011, 69).

Agresividad. - Se refiere a una persona que es capaz de faltar el respeto,

ofender o provocar a sus semejantes; es un concepto que se asocia a la
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violencia, a la destruccion. La Organizacion Mundial de la Salud ha
catalogado esta actitud como un problema de salud publica que esta afectando

principalmente a los jovenes (Contini 2015, 34).

Género. — Cada género: masculino o femenino, tiene una percepcion propia sobre otras
variables como seguridad, felicidad, libertad o sobres su necesidad para movilizarse,
puesto que la diferenciacion de sexos es una cuestion cultural y no Gnicamente biologica
(Ramirez 2008). Esta variable permite determinar y acoger elementos de la percepcion

mas concretas y practicas al momento de utilizar un modo de movilidad; como son:

o Seguridad. - Se relaciona directamente con el género de las personas, hombre
0 mujer, con las actividades que cada uno debe cumplir durante la jornada
diaria como ir al trabajo, recoger a los nifios, ir al supermercado, etc. Para los
fines de esta investigacion este factor se ha limitado a la interpretacion de
seguridad que pudiese o no brindar al individuo el vehiculo particular o la
bicicleta; sin embargo, es diferente la percepcién que puede tener un ciclista
sobre su seguridad, sobre su vehiculo, contrastada con la seguridad que percibe
de su entorno, al sentirse 0 no seguro circulando por la via en conjunto con
otros modos de movilizacion o en el espacio de ciclovia (Talavera — Garcia,
Soria — Lara y Valenzuela — Montes 2014, 164).

o Funcionalidad. - Este concepto hace referencia a lo Gtil que puede ser un
elemento para solventar las necesidades de una persona. Para el desarrollo de
esta investigacion la funcionalidad hace referencia a cuan atil puede ser un
vehiculo para movilizarse dentro de la ciudad, permitiendo al usuario

integrarse con la ciudad y su entorno inmediato (Ramos 2008, 14).

o Necesidad. - Este concepto tiene varias interpretaciones, para efectos de esta
investigacion se utilizard aquel interpretado desde el ambito subjetivo donde la
necesidad surge por la percepcion de un estado deseado a partir de un estado
real; la brecha entre ambos provoca una motivacion para pasar del estado real
al deseado, por ende, esto incita una accion que permite corregir esta situacion

y alcanzar o satisfacer el estado deseado. En otras palabras, la necesidad es
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una carencia gque debe satisfacerse como comida, agua, salud, vivienda, etc.
(Espluga, Cebollada y Miralles — Guash 2008, 500).

o Salud. - Desde la perspectiva de movilidad urbana este factor tiene una
relacion directa con la mortalidad, que conforme con los datos de la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS), anualmente se pierden 1,35

millones de vidas a causa de accidentes de transito (OMS, 2018; Jordi, 2017).

Conforme con el Banco Interamericano de Desarrollo (2017), en Latinoamérica se cuenta
aproximadamente 2.500 km de ciclovias entre Bogot4, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Santiago y
Buenos Aires; siendo Bogoté la ciudad con mayor extension de este tipo de vias, acorde con
un estudio del Banco Interamericano de Desarrollo, mediante el cual se analizaron 56 urbes de
la region, que han sumado varias razones para cambiar su forma de movilizarse entre las que

se incluyen las siguientes:

e Mejora la calidad de vida de los ciudadanos.

e Mejora la salud ambiental.

e Reduccion de enfermedades respiratorias y cardiovasculares.

e Prevencion de enfermedades como diabetes, obesidad y cardiopatias, ademas ayuda a
reducir el estrés.

e Saturacion vehicular.

e Cambio en la matriz de movilidad.

En cada una de estas ciudades se ha tenido diferentes consideraciones y cuestionamientos
técnicos para la implementacion de sistemas de bicicletas publicos o por introducir una nueva
cultura para el uso de la bicicleta como medio de transporte. EI cambio en la matriz de
movilidad de las ciudades resulta exitoso al generar sistemas intermodales entre sistemas de
transporte publico que puedan albergar a ciclistas y sus bicicletas, asi como usuarios
comunes, lo cual reduce los tiempos de transporte de cada uno de los individuos. Este cambio
en la matriz de movilidad debe estar sustentado en un plan de transformacién urbana o de
ordenamiento territorial puesto que influye directamente sobre la imagen urbana de la ciudad
lo que finalmente da como resultado en una urbe amigable, ecoldgica y sustentable acorde con

los indicadores propuestos por el Banco Internacional de Desarrollo (BID).
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1.4. Sintesis de la discusion tedrica

Las politicas publicas orientadas a promover el uso de la movilidad no motorizada estan
enfocadas en su mayoria en disminuir el impacto ambiental ocasionado por el continuo uso
del vehiculo privado, asi como también a promover una imagen de ciudad saludable o en pos
de mejorar la salud y calidad de vida de sus habitantes, puesto que con estas politicas,
tedricamente, se incentiva una cultura donde se prioriza al peatdn, se respeta al ciclista y se
acepta que hay otros modos de desplazamiento adicionales al vehiculo particular; es decir, se
promueve una convivencia arménica entre todos los usuarios del espacio publico, de la

infraestructura vial y de la calle.

Estas politicas publicas de promocion de la bicicleta tratan de evidenciar y modificar la
percepcion social existente con respecto a los tipos de movilidad como la bicicleta o el
vehiculo particular que ocupan la estructura urbana; sin embargo, al realizar analisis
cuantitativos el uso del vehiculo privado sigue manteniendo su hegemonia, entonces la
pregunta es ¢a qué se debe esta preferencia por usar el vehiculo privado y qué impide al

ciudadano comun utilizar un vehiculo sencillo como la bicicleta?

Con fundamento en los articulos analizados para esta investigacion se puede sefialar que hay
comportamientos comunes en las ciudades latinoamericanas, que estan orientados al uso del
vehiculo privado como sinénimo de libertad, de autonomia, de independencia, de
empoderamiento del tiempo propio y del espacio circundante, de ser visible a los ojos del
resto de la comunidad, de poder y de riqueza; estas percepciones sobre si mismo tienen un
peso fundamental al momento de decidir el modo para movilizarse, lo cual, es mas importante
sobre pasar mas de 20 minutos en un congestionamiento vehicular interminable, sin poder
estacionarse donde desea e invadiendo el espacio publico en las vias ademas de la
contaminacion ambiental y sonora que se genera alrededor este maravilloso y lujoso vehiculo

privado.

Por el contrario, a favor del bien comun, de la proteccion del medio ambiente, se encuentra
otro vehiculo que también brinda libertad, diversion y autonomia a su usuario, pero que no es
glamoroso, este vehiculo es la bicicleta, el cual tristemente ha sido relacionado unicamente
con la clase obrera, ha sido relacionado a un juguete para nifios que se debe usar en la
infancia, un instrumento deportivo para los jovenes, pero no para un adulto que debe llegar a

su lugar de trabajo.
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Estas barreras mentales que se han creado en el pensamiento comun de las sociedades
latinoamericanas son aquellas sobre las que este cambio modal debe actuar ofertando
verdaderamente los beneficios de uno y otro vehiculo frente a las necesidades de movilidad de
la ciudadania. Esta promocion debe ser sustentada desde la administracion gubernamental,
quienes tienen la facultad de intervenir la estructura urbana, para modificarla en favor del
peatdn y del ciclista y no continuar disefiando las ciudades alrededor del vehiculo privado;
para ello se pueden usar estrategias sencillas de push and pull como: la promocidn constante
de ciclo paseos que ejemplifique a la bicicleta como el medio de transporte que es, ademas de
trabajar conjuntamente con la empresa privada para que estas motiven a sus trabajadores y

socios a utilizar medios de transporte no motorizados.

El siguiente grafico resume la dinamica de los conceptos orientadores de la investigacion, los
cuales tienen una interaccion directa con la movilidad urbana, desde y hacia, la elaboracion de
las politicas publicas; estos conceptos forman parte del entorno de movilidad en el cual surgen
dos vehiculos de mayor interés para la ciudadania que son: el vehiculo particular y la bicicleta.
Estos vehiculos fomentan una percepcion cultural generacional que marca una influencia
directa en cada uno de sus usuarios y por ende en el empoderamiento del espacio publico (vias,
aceras, parques, plazas), lo que da lugar al incremento de las relaciones sociales y la generacion

de encuentros.

Gréfico N° 8: Relaciones entre conceptos determinantes

Percepci6n social H— Evidencia el concepto

POLITICAS PUBLICAS EN
FAVOR DEL USO DE LA
BICICLETA

MOVILIDAD URBANA Definen e impulsan

Genera valor

Integra

Conceptos
asociados a la
percepcién
social

Tipos de movilidad

Dimensiones

Movilidad motorizada y culturales

no motorizada Estructura urbana

Contribuye

Influye Define

Entorno de movilidad

Facilita el uso de:

Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

Manifiestan una eleccion subconsciente Determinan modos y mantienen la estructura

Vehiculo
particualr
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Capitulo 2

Contextualizacion

2.1 La bicicleta en la ciudad de Loja

La ciudad de Loja cuenta con una extension territorial de 285,86 km? entre su area urbana y la
periferia, una poblacion de 180.617 individuos conforme con la proyeccion poblacional del
INEC para el afio 2018, es decir, hay una densidad poblacional de 631 hab/km?, ademas de
contar con un parque automotor de aproximado de 40 mil unidades conforme con la Unidad
de Control Operativa de Transito del GAD Municipal de Loja (GADML 2014).

Conforme con el INEC el incremento poblacional que ha tenido la ciudad es del 79,25% al
afio 2010, es decir 12 puntos mas con respecto al afio 2001; contrariamente la poblacion rural
ha decrecido en 12 puntos de un 32,30% en el afio 2001 a un 20,75% al afio 2010. Este
aumento poblacional se produce principalmente en las ciudades en vias de desarrollo debido a
la migracion campo — ciudad, quienes dejan sus tierras teniendo el proposito de acceder a

servicios basicos y a mejores fuentes de trabajo (GADML 2014).

El crecimiento de la ciudad ha motivado el uso del vehiculo particular como principal medio
de transporte para los residentes de la periferia y de los nuevos barrios de la urbe, los cuales
necesariamente han solicitado la construccion de nuevas vias que los conecten con el centro
urbano, dando como resultado comunidades dependientes del vehiculo particular, un servicio
de transporte publico deficiente y vias congestionadas durante las horas pico que dan inicio y

fin a la jornada laboral.

Esta problematica ha llamado la atencion de las administraciones gubernamentales del Ing.
Jorge Bailon (2009 - 2014) y del Dr. José Bolivar Castillo (2014 — 2019) por lo que se han
planteado soluciones similares en los planes de desarrollo y ordenamiento territorial

elaborados durante los periodos de gobierno correspondientes a cada autoridad.

Debido a esta iniciativa se produce actualmente una interesante percepcion de la matriz de
movilidad de la ciudad de Loja: la eleccidn de ser una ciudad no motorizada; la ideologia que
plantean los planes de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de 2011 y 2014 argumentan el
trabajo normativo, educativo y constructivo que debe llevarse a cabo para alcanzar esta meta.

Con este fundamento el presente trabajo busca identificar los patrones de movilidad que han
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primado en la urbe, y como los nuevos patrones que estan surgiendo a raiz de la aprobacion
de la normativa denominada “Ordenanza que crea el sistema municipal de movilidad
alternativa no contaminante de transporte terrestre no motorizado en la ciudad de Loja”, y
como la implementacion de las ciclovias estan influenciando en el comportamiento social de

una Loja tradicionalista.

Los elementos relevantes de la percepcion social que la sociedad lojana mantiene bajo el
concepto de ciudad cultural y musical, bajo el slogan y reconocimiento de Loja cuna de
artistas, ciudad capital de la masica; es decir, ha cultivado la educacion, el estatus de la
poblacion, su poder econdmico, su “clase” y 16gicamente en como demostrarlo delante de la
sociedad que lo observa, para lo cual se necesita un producto de exhibicion, que resulta ser el
vehiculo privado, que preferiblemente debe ser Gltimo modelo, amplio y costoso, ademas es
necesario indicar a sus pares el nimero de vehiculos de estas caracteristicas que puede

sostener la familia.

Con este antecedente, la idea de incluir la bicicleta resulta contradictoria a las percepciones
establecidas en la sociedad lojana, pues entorno a este vehiculo sencillo, que no requiere
ningun tipo de combustible y cuyo mantenimiento lo puede realizar el mismo propietario, se
ha constituido un concepto asociado a las clases sociales obreras y de bajos recursos
econdmicos; sin embargo, este vehiculo si puede usarse por los miembros mas jovenes de la

familia para sus actividades deportivas o durante su infancia.

Durante la administracion del Ing. Baildn se propuso el proyecto denominado “Regeneracion
Urbana del Casco Céntrico de la Ciudad de Loja - REGENERAR” como parte de la
implementacidn de una politica pablica que beneficie la movilidad del peaton y el ciclista
(CAF 2015).

El proyecto REGENERAR se ejecutd durante el Gltimo periodo del gobierno del alcalde Dr.
José Bolivar Castillo (2014 — 2019) con la finalidad de lograr una relacion entre el peaton vy el
espacio publico, que favorezca la seguridad, la movilidad y la inclusion social de todos los
habitantes. En el diagndstico de este documento el area de intervencion evidencia los
siguientes problemas (CAF 2015):
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e Irregularidad en las aceras y vias

e Las paradas de transporte publico no estan debidamente sefializadas; mientras que
las paradas construidas sobre la acera son consideradas como obstaculos para los
peatones.

e Semaforizacion insuficiente, falta de sefiales de transito, verticales y horizontales.

e Inadecuado mobiliario urbano (papeleras y bancas)

e Laforma en que el cableado de alumbrado eléctrico cuelga de los postes de luz no

aporta a la imagen urbana de la ciudad.

El area de intervencién delimitada por este proyecto es de 170 ha, es decir, el territorio que
se ubica entre los siguientes limites (Grafico N° 9, (CAF 2015)):

e Al norte: inicia en la interseccion de la Av. Universitaria y Av. Emiliano Ortega,
donde se ubica el monumento denominado “Puerta de la Ciudad”.

e Al sur: desde el cruce de la Av. Emiliano Ortega, recorre la calle Catacocha hasta
la interseccion con la Calle Olmedo; continta la calle Olmedo en sentido sur hasta
la calle Maximiliano Rodriguez y sobre esta, hasta la Av. Eduardo Kingman;
siguiendo esta avenida, hasta el redondel de la Av. Gobernacion de Mainas,
cerrando el circuito en el cruce con la calle 18 de Noviembre.

e Al oeste: inicia en la interseccion entre la Av. Gobernacion de Mainas y la calle 18
de Noviembre, siguiendo esta calle hacia el sur, continta por el desvio hacia la
Unidad de transito y transporte terrestre del Municipio de Loja hasta el cruce con la
Av. Universitaria; siguiendo la avenida hasta encontrarse con el monumento de la
“Puerta de la Ciudad™.

e Al este: inicia en la “Puerta de la Ciudad” y recorre por la Av. Emiliano Ortega

hasta su interseccion con la Calle Catacocha.
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Gréfico N° 9: Limites del area de intervencion para el proyecto “Regeneracion Urbana del
Casco Céntrico de la Ciudad de Loja”

SWEOLOGIA

S
\ AREA DE 3EGUNDO ORDEN :I
A

Fuente: Proyecto “Regeneracion Urbana del Casco Céntrico de la Ciudad de Loja” (CAF 2015)

La ejecucion del proyecto “Regeneracion Urbana” propone: la aplicacion del concepto

arquitectonico de accesibilidad al espacio publico mediante los siguientes puntos:

e Ampliacién de las veredas.
e Reduccién de espacios de estacionamiento en el &rea de intervencion.
e Peatonizacion de algunos tramos de calles comerciales Lourdes y 10 de Agosto.

e Incorporacion de corredores exclusivos, para medios de transporte no motorizados
como las bicicletas.

Con este proyecto también se da sustento a la ordenanza denominada: “Ordenanza que crea el
sistema municipal de movilidad alternativa no contaminante de transporte terrestre no
motorizado en la ciudad de Loja”; en cuyo articulo 6 se establece el trazado de la ciclovia

como se describe a continuacion:
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Tabla N° 3: Descripcidon de la ciclovia segun el Art. 6 de la Ordenanza que crea el sistema
municipal de movilidad alternativa no contaminante de transporte terrestre no motorizado en la

ciudad de Loja

Lugar

Descripcion

Parque Recreacional Jipiro

En este parque es el inicio de la ruta 1, cruzando por la calle Cristébal Ojeda
Davila, para luego unirse a la avenida Nueva Loja ubicada en el margen

derecho de la Avenida Orillas de Zamora.

Centro Comercial

Hipervalle

Continuando por la Avenida Nueva Loja, tenemos el Centro Comercial

Hipervalle que se encuentra ubicado en la esquina de la Avenida Guayaquil.

Mercado Mayorista

Continuando por la misma avenida en linea recta, a la derecha se encuentra
ubicada la Puerta de la Ciudad, en esta parte la misma avenida cambia de

nombre a Av. Emiliano Ortega.

Colegio Beatriz Cueva de
Ayora

Continua por la Av. Emiliano Ortega hasta llegar a la unién con la Av. 24 de
Mayo.

Estadio Reina del Cisne

Continuando esta ruta se llega al Estadio Reina del Cisne, donde la ciclovia

seguira por la calle Catacocha.

Caércel

En esta interseccion la ciclovia sigue por la calle Catacocha.

Parque Infantil

Continua por la calle Catacocha hasta encontrar el Parque Infantil, pasando por
la entrada al Parque Pucara Podocarpus, para luego unirse al Colegio Bernardo

Valdivieso y seguir hasta la Av. Eduardo Kingman..

Parque Lineal La Tebaida

Al final del parque esté la interseccion con la calle Reinaldo Espinoza, con la
cual se integra al Jardin Botanico Reinaldo Espinoza, y al Parque Educacional y

Recreacional La Argelia en la Universidad Nacional de Loja.

Av. Los Paltas Punto 1

Inicio de la ruta 2. Pasando el redondel entramos a la calle Reinaldo Espinoza

de la Universidad Nacional de Loja y se une a la avenida de Los Paltas.

Av. Los Paltas Punto 2

En el Barrio Epoca, sigue por la calle Francia para unirse nuevamente a la Av.

Los Paltas por la cual se mantiene el recorrido en linea recta.

Av.

Pinzano

Manuel Carrion

En el término de la Av. de los Paltas la ciclovia se une a la Av. Occidental y se

dirige al Terminal Terrestre de la ciudad.

Puente del Conservatorio
de Musica Salvador

Bustamante Celi

El circuito de la ciclovia termina al llegar al Parque Recreacional Jipiro pasando
por el redondel que esta ubicado frente a la Terminal Terrestre. El trazado de la

ciclovia mide 18.67 kilometros aproximadamente.

Fuente: Ordenanza N° 08-2014: “Ordenanza que crea el sistema municipal de movilidad alternativa no
contaminante de transporte terrestre no motorizado en la ciudad de Loja”. (2014)

Durante el altimo proceso de eleccion popular para la dignidad de alcalde de la ciudad de

Loja, la permanencia de la ciclovia en el casco urbano de la ciudad y el mejoramiento de la

movilidad de los ciudadanos fueron parte de los temas que los candidatos abordaron

constantemente en entrevistas televisivas, radiales o virtuales. La mayoria de los candidatos

ofrecieron en sus discursos retirar las ciclovias, otros propusieron mantener los senderos y
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disefiar una ciclovia en la periferie de la ciudad donde no afectase a la circulacion vehicular y
finalmente unos pocos ofrecieron mantener el trazado actual y ampliarlo a otros barrios de la
ciudad, ademas de presentar también una propuesta de intermodalidad entre la red de

ciclovias y el sistema de transporte publico.

Los presentadores de la revista digital Chamico organizaron un foro para analizar y escuchar
los planes de trabajo de cada uno de los 9 candidatos, estos foros se realizaron de manera
individual, entrevistando a cada uno de los candidatos y con un publico en vivo y con una
retransmision en vivo via Facebook. Estos foros individuales permitieron que la ciudadania

tuviese un acercamiento menos formal con sus posibles representantes.

De estos encuentros se puede resumir lo siguiente:

e Los primeros candidatos que participaron de este foro como el Dr. Patricio
Valdivieso® y el Ing. Claudio Eguiguren® han centrado sus planes de gobierno en la
productividad e industrias en el caso del primero y en el caso del segundo en el
desarrollo de la industria turistica a partir de la marca Loja permitiendo que la ciudad

abra sus puertas a la globalidad y se vuelva en un foco de inversién internacional.

e Otros candidatos que no se han referido al tema de movilidad o vialidad son: el Econ.
Leonardo Miranda’, quien considera que la educacion es el eje fundamental para el
desarrollo por lo que sugiere impulsar la creacion de colegios municipales, para
complementar la educacion de los nifios y nifias que se educan en las escuelas
municipales, quienes principalmente pertenecen a familias de bajos recursos
economicos. El Lic. Franco Quezada® considera que la cooperacion social mediante

las mingas comunitarias puede beneficiar el desarrollo en las parroquias rurales,

S Entrevista a Dr. Patricio Valdivieso por la revista digital Chamico. Loja, febrero de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=2290092517930166&ref=watch_permalink

® Entrevista a Ing. Claudio Eguiguren por la revista digital Chamico. Loja, febrero de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=322725291688256 &ref=watch_permalink

7 Entrevista a Econ. Leonardo Miranda por la revista digital Chamico. Loja, febrero de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=450421298830602&ref=watch_permalink

8 Entrevista a Lic. Franco Quezada por la revista digital Chamico. Loja, febrero de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=1627205094090569&ref=watch_permalink,
https://www.facebook.com/watch/live/?v=554996365020380&ref=watch_permalink,
https://www.facebook.com/watch/live/?v=2370327903203886 &ref=watch_permalink
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ademas plantea la implementacién de una fabrica de adoquines propia para la ciudad

de Loja.

El candidato Ing. Jaime Villavicencio® propone mejorar la conectividad de la ciudad
mediante el repavimentado de las principales avenidas, de modo que se extienda el
periodo de vida Util de los buses que conforman el Sistema de Transporte Publico
Urbano (SITU), cambiar las paradas del sistema al lado izquierdo de la via cerca a la
orilla del rio Malacatos (Av. Manuel Agustin Aguirre y Av. Universitaria), incluir
areas de estacionamiento en las avenidas disminuyendo la dimension de las aceras y

dinamizar las veredas de la orilla del rio Malacatos.

El Ing. Jorge Bailon'? se refiere a la construccion de la ciclovia como un proyecto
novedoso para la industria turistica, sin embargo; recalca que el uso de la bicicleta
como medio de transporte no es habitual para la ciudadania por lo que considera que
hay que retirar la ciclovia y reutilizar las tachas de delimitacion en otras obras, como

la implementacion de un trolebus.

El Arg. Rodrigo Vivar!! sugiere, en cuanto a movilidad facilitar la integracion urbana
de la ciudad en los sentidos este — oeste y viceversa, ademas del redisefio la red de
ciclovias para ubicarlas cerca a la orilla del rio Malacatos de modo que la circulacién
sea ininterrumpida; y como complemento a esta propuesta se prevé la

descontaminacion de los rios y la rehabilitacion de estos espacios.

La candidata Nivea Vélez!? propone elaborar un estudio vial con la intencion de
asfaltar los barrios periféricos de la ciudad que se complemente con la dotacién de
alcantarillado sanitario y fluvial. Paralelamente a esta propuesta se prevé ampliar las
frecuencias y el alcance de las rutas del sistema de transporte publico con el propdésito

de motivar el uso de este sistema y desmotivar el uso del vehiculo privado. Sin

® Entrevista a Ing. Jaime Villavicencio por la revista digital Chamico. Loja, febrero de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=291136134903651&ref=watch_permalink

10 Entrevista a Ing. Jorge Baildn por la revista digital Chamico. Loja, febrero de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=1978966475745852&ref=watch_permalink

11 Entrevista a Arg. Rodrigo Vivar por la revista digital Chamico. Loja, febrero de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=317086759156975&ref=watch_permalink

12 Entrevista a Lic. Nivea Vélez por la revista digital Chamico. Loja, marzo de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=1256143781226591&ref=watch_permalink
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embargo, se plantea eliminar los tramos de la ciclovia de las calles 18 de Noviembre y
Bernardo Valdivieso, puesto que en estos sectores se desarrollan areas comerciales las
cuales se sienten perjudicados por la division de la via y la falta de espacios de

estacionamiento; pero también, la candidata sugiere la implementacion de una ciclovia

que conecte a las instituciones educativas de la urbe.

e El Gltimo candidato en participar de este foro es el Dr. Bolivar (Chato) Castillo*® quien
implemento la red de ciclovias en su ultimo periodo de gobierno (2014 — 2018) por lo
que su plan de trabajo se resume en la consolidacion de la ciudad como una SMART
CITY, para cual propone la generacion de aplicaciones para los smatphones con las
cuales se pueda ubicar un lugar de estacionamiento y recibir la informacién de
infracciones y multas de transito. Ademas, siguiendo con el concepto de ciudad
sustentable se planea la peatonizacion progresiva del centro de la ciudad y la
construccién de edificios de parqueadero alrededor de esta area central; asi como la
semi peatonizacion de las areas circundantes al centro; lo cual incentiva el uso

progresivo de vehiculos no motorizados como la bicicleta o scooter y la caminata.

De esta y otras conversaciones que han tenido los candidatos con los distintos grupos sociales
se puede concluir que el mayor interés de cada uno de los candidatos es impulsar el desarrollo
econdmico y productivo de la ciudad, unos tienen conceptos y objetivos claros a los cuales
quieren llegar y otros son mas demagogos al respecto. En cuanto al tema movilidad, los
candidatos han confundido este concepto con el transporte urbano y con la infraestructura vial
de la urbe, cayendo en las mismas conocidas soluciones a favor del uso del vehiculo particular
como la ampliacién de las vias y el incremento de vias de conexién, que ya se ha probado
ocasiona mayor transito y congestion vehicular; también se escuchan propuestas sobre el
aumento de frecuencias para el Sistema de Transporte Publico Urbano sin embargo no hay
propuestas de politicas orientadas al mejoramiento de este sistema o al estimulo para

incrementar el uso del mismo.

Con respecto al uso de vehiculos no motorizados como la bicicleta, los candidatos tienen un
concepto limitado de esta como un vehiculo estrictamente de uso deportivo y recreativo por lo

cual se escudan en la idiosincrasia lojana y la “actual” falta de costumbre para usarla como

13 Entrevista a Dr. Bolivar Castillo por la revista digital Chamico. Loja, marzo de 2019. Disponible en:
https://www.facebook.com/watch/live/?v=346694195949921&ref=watch_permalink
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medio de transporte para no incentivar el uso de la misma e incluso retirar la red de ciclovias

de calles principales del centro de la ciudad.

2.2 Politica publica sobre movilidad en el Ecuador

En el pais los modelos de gestion que se han establecido se refieren a la relacion que tiene el
gobierno local con el gobierno central en su nivel superior, nacional. Este modelo de gestion
debe interactuar con los objetivos que el modelo central ha establecido, para generar el
desarrollo social y economico de sus pueblos; sin embargo, no siempre se mantiene una
verticalidad o jerarquizacion unidireccional de los proyectos o recursos que se otorguen desde
un nivel superior hasta uno inferior. Entre estos modelos de gobierno se pueden identificar
uno regional, uno distrital y uno municipal (Aguilar 2009, Cabrero 2000, Borja y Castells
1997, 141).

Durante la administracion del Econ. Rafael Correa como presidente de la Republica del
Ecuador se ha dado una prioridad a la planificacion urbana tanto a nivel nacional como a nivel
local, para ello se ha establecido una normativa especifica denominada: Ley Organica de
Ordenamiento Territorial, Uso y Gestién de Suelo (LOOTUGS), publicada en el Registro
Oficial N° 790 en Julio de 2016; la cual sefiala algunos articulos sobre movilidad, entre los

cuales se citan los siguientes:

La palabra movilidad es introducida en esta ley en numeral 10 del Art. 4 de la LOOTUGS.-

Glosario, en relacion al concepto de infraestructura, como se lee a continuacion:

Infraestructura. Se refiere a las redes, espacios e instalaciones principalmente publicas
necesarias para el adecuado funcionamiento de la ciudad y el territorio, relacionadas con la

movilidad de personas y bienes, asi como con la provisién de servicios basicos.

Sobre movilidad también se hace referencia en el numeral 3 del Art. 11 de la LOOTUGS.-

Alcance del componente de ordenamiento territorial, se sefiala textualmente:

Los Gobiernos Auténomos Descentralizados municipales y metropolitanos, de acuerdo con lo
determinado en esta Ley, clasificaran todo el suelo cantonal o distrital, en urbano y rural y
definiran el uso y la gestion del suelo. Ademas, identificaran los riesgos naturales y antropicos de

ambito cantonal o distrital, fomentaran la calidad ambiental, la seguridad, la cohesion social y la
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accesibilidad del medio urbano y rural, y estableceran las debidas garantias para la movilidad y

el acceso a los servicios basicos y a los espacios publicos de toda la poblacion.

Las decisiones de ordenamiento territorial, de uso y ocupacion del suelo de este nivel de

gobierno racionalizaran las intervenciones en el territorio de los otros niveles de gobierno.

En el Art. 50 de la LOOTUGS.- Obligaciones de los propietarios de suelo de una unidad

de actuacién urbanistica, indica sobre movilidad lo siguiente:

(...) En los casos de actuaciones que tengan un impacto negativo singular sobre el paisaje,
sobre la movilidad o sobre la funcionalidad de las redes fisicas de servicios basicos existentes,
el distrito o municipio puede imponer ademas el deber de financiar las obras exteriores
necesarias para suprimir o mitigar este impacto hasta donde lo permita la viabilidad

economico-financiera de la actuacion urbanistica. (...)

El contexto normativo ecuatoriano para tener ciudades con mayor accesibilidad, para altos
porcentajes de su ciudadania se refiere directamente a la integracion vial de las nuevas redes a
las existentes. EIl concepto de accesibilidad se refiere a la relacion existente entre la estructura
urbanay los sitios de interés para los ciudadanos, a través del uso de distancias (ideales o
reales) y flujos de movilidad (Buzai, 2010). Es decir, las politicas publicas actuales han
limitado los modelos de desarrollo territorial de las ciudades a un esquema basado en el

vehiculo dejando de lado los intereses de los peatones.

2.2.1 Ordenanza del Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal de Loja N°
08-2014
La ciudad de Loja al ser pionera en politicas publicas ecoldgicas, sustentables y sostenibles
también decidié seguir el ejemplo de la ciudad de Quito y otras ciudades latinoamericanas
como Santiago de Chile, Bogota o México que han optado por difundir un cambio modal en
su matriz de movilidad con el objetivo de conseguir un cambio social que estimule una mejor

calidad de vida para sus habitantes y disminuya la emision de gases de efecto invernadero.
Durante la administracién del Ing. Jorge Bailon (2009-214) se aprob6 la denominada
Ordenanza que crea el sistema municipal de movilidad alternativa no contaminante de

transporte terrestre no motorizado en la ciudad de Loja (Ordenanza N° 08-2014), con fecha 07
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de mayo de 2014. Este documento fue puesto en consideracion del Cabildo debido al nimero
diario de vehiculos circulantes, de aproximadamente 40 mil vehiculos diarios, lo cual ha
ocasionado una constante congestion vehicular en las principales calles del casco céntrico de

la ciudad durante gran parte del dia y no tnicamente durante las horas pico (GADML 2014).

La motivacion para elaborar este documento es la viabilidad de construirse una red de
ciclovias integrada al sistema de vias existente puesto que otras soluciones como desvios a
desnivel como taneles o puentes no podrian construirse en el casco céntrico de la ciudad ya
que se deterioraria gran parte del centro historico y un sin nimero de casas patrimoniales
(GADML 2014).

La propuesta de implementar la red de ciclovias surge con la intencion de optimizar la matriz
de movilidad de la ciudad de Loja (GADML 2014), mejorar la relacion del ciudadano con el
medio ambiente y el espacio publico, mejorar su calidad de vida, la calidad de aire que tiene
la ciudad y por ende la salud de la comunidad, como se menciona textualmente en el

documento oficial:

La bicicleta, por sus caracteristicas es un excelente medio para movilizarse, es un medio
popular, gue no contamina, no requiere de mucho mantenimiento, ni de combustible, ademas
promueve la actividad fisica de la sociedad, nos sirve para viajar, conocer nuestro entorno y

compartir.

Es una propuesta para ayudar a mejorar la calidad del medio ambiente sin mayor esfuerzo
pedaleando por la ciudad, este deporte es saludable y entretenido; beneficioso para nuestra
mente y nuestro cuerpo, es un medio de transporte econémico ya que no consume ningun tipo
de combustible, (...)

(...) En este contexto el GAD Municipal de Loja debe apostar decididamente por convertir la
bicicleta en un medio de desplazamiento habitual para nuestra ciudad en aras de conseguir un

modelo de movilidad sostenible. (...)

Esta ordenanza fue aprobada en el Cabildo con intencion de generar una politica publica que
difunda e incremente el uso de la bicicleta como un medio de transporte diario y como un
elemento para hacer deporte, basado en tres ejes: la construccion de ciclovias que garanticen a

los ciclistas las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad razonables; la difusion
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de la bicicleta como medio de transporte a través de campafias de estimulo, y completar la
normativa para fomentar la convivencia ciudadana en la via en pos de proteger el espacio en
las vias para ciclistas, vehiculos privados, taxis y autobuses del sistema de transporte publico
(GADML 2014).

Este instrumento deberia contener las claves para la educacion de los ciudadanos para aceptar
a la bicicleta y a otros vehiculos motorizados como medios de transporte validos en el casco
urbano; sin embargo, la mayoria de los articulos se limitan a describir los derechos, deberes y
obligaciones de los ciclistas a nivel general, que han sido mencionados e identificados en las
leyes a nivel nacional como son: Constitucion de la Republica del Ecuador, Codigo Orgéanico
de Organizacién, Autonomia y Descentralizacion y Ley Organica de Transporte Terrestre,

Transito y Seguridad Vial.

La Ordenanza N° 08-2014 esta se encuentra dividida en ocho capitulos asi:

1. Capitulo I: Generalidades.- el cual contiene cuatro articulos que describen los
objetivos de la politica publica, el &mbito de la misma, las definiciones esenciales
sobre vias, vehiculos y usuarios; y el 6rgano competente para ejecutarla.

2. Capitulo I1: Sefializacién vial.- contiene un articulo que hace referencia a la
normativa indicada en el Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica
de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial; se indica que el GAD Municipal
de Loja podra incorporar otras sefiales que se adjuntan en el anexo Il de esta
ordenanza.

3. Capitulo I11: De la ciclovia.- esta parte contiene tres articulos en los cuales se
identifica el trasado de la ciclovia, la ubicacidn de los semaforos y sefiales para el
cruce de ciclistas y vehiculos; y la ubicacion de letreros informativos sobre los
equipamientos urbanos como parques, mercados, universidades o edificios
gubernamentales.

4. Capitulo IV: De la eco ruta.- contiene dos articulos que describen las intersecciones
de la ciclovia con las eco rutas que siguen el cause de los rios y se integran con
algunas parroquias rurales como Malacatos y Vilcabamba; también se menciona la
ubicacion de la sefializacion que indique estos cruces.

5. Capitulo V: De las bicicletas.- en este apartado se enlistan tres articulos que hacen

referencia a las caracteristicas de las bicicletas, los lugares de estacionamiento donde
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dejar las bicicletas en la via; mas no indica lugares especificos de estacionamiento ni
sugiere la colacion de espacios determinados con este proposito en las instituciones
publicas o privadas. En este capitulo también se hace mencion a un registro de
bicicletas para evitar robos o poder identificar a los propietarios de estos vehiculos en
caso de pérdida o robo.

6. Capitulo VI: De Los ciclistas.- consta de dos articulos donde se mencionan los
derechos y obligaciones de los ciclistas, mismos que han sido indicados en el Art. 204
de la Ley Organica de Transporte Terrestre.

7. Capitulo VII: Prohibiciones y sanciones.- este capitulo consta de dos articulos; el
primero enlista 17 prohibiciones para los ciclistas, mientras que en el segundo se
encarga a la Comisaria Municipal de Transito de establecer las sanciones en
conformidad con la Constitucion de la Republica del Ecuador, el Codigo Organico de
Organizacién, Autonomia y Descentralizacion y la Ley Orgénica de Transporte
Terrestre, Trénsito y Seguridad Vial.

8. Capitulo VIII: Educacion vial y participacion ciudadana.- este apartado presenta
un articulo que indica a la Administracion Municipal como promotora para el

adecuado uso de las ciclovias, eco rutas y bicicletas.

Con base en la descripcién de los capitulos se pueden identificar algunos problemas de
operatividad puesto que en Art. 4.- Competencia.- se menciona como 6rgano competente
para realizar el control y vigilancia de la ejecucion normal de este documento a la Unidad
Municipal de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial; mientras que, en el Art. 17 de
este mismo instrumento, sobre sanciones, se identifica a la Comisaria Municipal de Transito
como la encargada de establecer las sanciones por el incumplimiento a esta ordenanza en
conformidad con lo establecido en la Constitucion de la Republica del Ecuador, Cédigo
Orgénico de Organizacion, Autonomia y Descentralizacion y Ley Orgénica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

Esto puede provocar confusion tanto en el personal administrativo y operativo de estas
instituciones como en la poblacion; pues el Art. 17 es esencial para impulsar politicas push
and pull que otorguen beneficios a quienes utilizan la bicicleta para movilizarse y en
correlacion, conceda sanciones que desmotiven el uso del vehiculo particular; que sean

adecuadas al entorno urbano donde se esta implementando esta politica publica sobre la
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movilidad urbana; pero al acogerse a las leyes nacionales se desaprovecha la oportunidad de
trabajar con la empresa privada y generar mayores beneficios para la poblacion.

El Art. 13 sobre el registro de bicicletas menciona que el GAD Municipal de Loja podréa crear
un registro, de inscripcion voluntaria, para identificar las bicicletas en caso de robo o extravio
0 en caso de ser retiradas por mal uso del espacio publico al estacionarlas; para lo cual se debe

proporcionar los siguientes datos:

a) Nombre y apellidos del titular

b) Domicilio y teléfono de contacto

¢) Numero del documento de identidad

d) Numero de bastidor de la bicicleta, en caso de que se disponga del mismo
e) Marca, modelo y color de la bicicleta

f) Caracteristicas singulares

g) Fotografia de la bicicleta

Este articulo no menciona al 6rgano competente para ejecutar la ordenanza como el encargado
de llevar este registro, tampoco se menciona un instrumento de control e identificacion como
una matricula, carnet o licencia o bajo que términos se llevaria este registro; pero sefiala que
las normas de funcionamiento de este se estableceran de conformidad con el reglamento que

se expida para este efecto (documento que no se ha elaborado).

Finalmente, el Art. 18. Difusidn del uso de la ciclovia, del Capitulo VIII: Educacién vial y
participacion ciudadana, sugiere brevemente que la administracion municipal junto con los
grupos sociales, asociaciones deportivas o ligas barriales organizaréa ciclopaseos dirigidos a la
comunidad y se llevaran a cabo campafias permanentes sobre los beneficios del uso de la
bicicleta y el adecuado uso de las ciclovias en escuelas, colegios, universidades y en toda

institucion, con la intencién de proyectar a futuro el descongestionamiento vehicular.

Con lo mencionado anteriormente, se evidencia que la ordenanza tiene muchos vacios desde

las fases para la elaboracion de este documento, como son:
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e Diagnostico.- es limitado, el problema social no se aterriza a la ciudad para la cual se
plantea la politica publica

e Objetivos.- son generales y a lo largo de todo el texto no proponen instrumentos de
control para verificar su correcta ejecucion o progreso.

e Plan de accidn.- este aspecto es fundamental para la ejecucién y éxito de una politica
publica sobre movilidad, sin embargo, la ordenanza analizada no propone un plan
veridicamente ejecutable, se limita a una lluvia de ideas de lo que podria hacerse més
no un proyecto que vaya a ejecutarse.

e Control y seguimiento.- este aspecto permite una constante retroalimentacion para
cambiar o mejorar la politica publica en funcion de las necesidades de la ciudadania;
pero, en el documento estudiado no se menciona ningdn instrumento de control,
incentivo, sancidén o indice que permita establecer parametros de seguimiento en

relacion con el uso de la bicicleta o las ciclovias.

Con este antecedente se evidencia claramente que, a pesar que, la ordenanza se haya
implementado en forma apresurada, tuvo un efecto en la sociedad lojana, pues, tanto ciclistas
urbanos como conductores se han visto obligados a convivir y manifestar sus reacciones en
base a los elementos de la percepcion social, previamente concebidos por su bagaje cultural y

familiar.

La Ordenanza N° 08-2014 no tuvo una correcta socializacion desde su aprobacion, puesto que
fue al finalizar la administracion del Ing. Baildn en el afio 2014, ni tampoco hubo una correcta
difusion sobre el proyecto “Plan de ordenamiento y desarrollo sostenible del casco urbano
central de la ciudad de Loja— REGENERAR?”, mediante el cual se ejecutaria la construccion
de la red de ciclovias integradas al sistema vial existente y la peatonizacién de dos calles

tradicionales y comerciales del casco céntrico de la urbe (GADML 2014).

La administracion siguiente del Dr. Jose Bolivar Castillo (2014 - 2018) tuvo un especial
interés en ejecutar el plan REGENERAR y fomentar el uso de la bicicleta como medio de
transporte, puesto que esto permitiria continuar con el concepto de desarrollo de ciudad
ecologica ejecutado durante su administracion previa (2000 — 2004) (GADML 2018).
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Las estrategias de difusion de la bicicleta como medio de transporte implementadas por este
burgomaestre incluyeron una campafia denominada “En bici al trabajo” que se ejecutaba
durante los dias viernes, durante los cuales funcionarios publicos y la ciudadania en general se
dirigia a sus lugares de trabajo utilizando este medio de transporte; empezando por dar el
ejemplo el Dr. José Bolivar Castillo, también se dirigia a su oficina utilizando la bicicleta, asi
como también participaba activamente en los circuitos que se realizaban para promocionar el
uso de las ciclovias (GADML 2017).

Fotografia N° 1: Cicleada organizada por la Fundacion CAJE. Fuente: GADML (2017)

A pesar del entusiasmo de esta autoridad y de las campafias de promocion del uso de la
bicicleta como medio de transporte, el proyecto no fue socializado con la ciudadania en
general, por lo cual, una vez que empezaron a apreciarse los resultados del plan

REGENERAR, especialmente la ubicacion de las ciclovias, la ciudadania manifesto su

insatisfaccion por la colocacion de las mismas (GADML 2018).

Cronoldgicamente, como se puede ver en el grafico N° 10, en la ciudad de Loja surgen
colectivos en favor de un cambio en la matriz de movilidad, quienes han iniciado la
promocion del uso de la bicicleta como medio de transporte urbano entre los cuales estan:
Fundacion Cicloviajeros y Warmikletas, a partir del afio 2012.  Estos colectivos iniciaron
también proyectos de ciclo rutas turisticas, para potenciar determinadas parroquias rurales
entre las provincias: Lojay Zamora Chinchipe. Adicionalmente, se encargaron de paseos
recreacionales en la ciudad los dias martes y fines de semana; una vez aprobada la normativa
en favor de la movilidad no motorizada se sumaron otros colectivos como: Urbikletas,
Bicichulas y Biciamigos, asi como el movimiento Masa Critica, cuyo objetivo es visibilizar a
los usuarios de bicicleta en las calles (Cicloviajeros 2014).
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Un aporte importante de estos colectivos ha sido su continua participacion en el Festival de
Artes Vivas que marcado una diferencia para turistas y ciudadanos con las pedaleadas
teatrales o los ciclo paseos a las parroquias rurales. Finalmente, durante el tiempo de
elaboracion de este trabajo de investigacion ha surgido la pandemia por Covid — 19*, que ha
obligado a las personas a cambiar drésticamente sus habitos de movilidad dando a la bicicleta
una oportunidad para apreciarla como un verdadero medio de transporte dentro y fuera del

area urbana.
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Grafico N° 10: Cronologia de actividades de socializacion del uso de la bicicleta
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Pandemia SARS COVID - 19*

A finales de diciembre del afio 2019, surgio en la ciudad de Wuhan (provincia de Hubei,
China) un brote epidemiolégico causado por un nuevo coronavirus, denominado SARS
COVID-19; por lo que, a partir de enero del presente afio, 2020, la Organizacion Mundial
de la Salud, OMS, establecio el correspondiente Equipo de Apoyo a la Gestion de Incidentes
en los tres niveles de la organizacion (Sede, sedes regionales y paises); con esto declara el
estado de emergencia. El 30 de enero el Director General de la OMS declara que el brote del
nuevo coronavirus (2019-nCov) constituye una emergencia de salud publica de importancia
internacional (ESPII) y el 11 de marzo debido a los niveles de propagacién de la enfermedad
es caracterizada como pandemia a nivel mundial (OMS 2020).

El 29 de febrero, la ministra de salud en ese momento, Catalina Adramufio, confirmé la
presencia del primer caso importado en el pais; tres semanas después, el lunes 16 de marzo
el presidente Lenin Moreno Ilamé al estado de excepcion en el pais, con el cual dispuso el
toque de queda desde las 14:00 hasta las 05:00, se limité la libre movilidad y se inicid la
modalidad de teletrabajo para los trabajadores publicos y la disminucién de la jornada
laboral para los trabajadores privados (Edicion médica 2020, La Hora Loja 2020).

Para el 23 de marzo se habia confirmado el primer caso en la ciudad de Loja; mientras tanto
se habian adaptado las medidas de bioseguridad establecidas por el COE Nacional. A partir
del 21 de mayo, la ciudad de Loja cambio al semaforo amarillo, es decir, que la ciudad
libera ciertas restricciones entre ellas: la atencién al publico en los mercados en la ciudad
desde las 06:00 hasta las 18:00; la movilidad vehicular se mantiene conforme al tltimo
digito de la placa (COE Nacional 2020, COE Cantonal Loja 2020).

Conjuntamente con las restricciones de movilidad impuestas por el COE Nacional, la
Secretaria del deporte realizé una campafia animando a la poblacién al uso de la bicicleta
como un medio de transporte, por lo que ciudades como Quito, Ibarra, Latacunga y Santo
Domingo disefiaron redes de ciclovias emergentes; en el caso de la ciudad de Quito estas se
unieron a la red existe, donde ha habido un incremento del 600% en desplazamientos en
bicicleta. En el caso de la ciudad de Loja, se hicieron muchas propuestas para impulsar el
uso de la bicicleta desde el cabildo pero ninguna lleg6 a concretarse, sin embargo, la
poblacion ha empezado a empoderarse de la red actual de ciclovias de modo que ha habido
un incremento de 50% de uso de este vehiculo (15 — 20 ciclistas cada dos cuadras) (abc
Mundo 2020, La Hora 2020).
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CAPITULO 3
Métodos de la investigacion

Para sefialar el uso de las fuentes, tanto primarias y secundarias, y para explicar la hipdtesis,
sustentar y defender la investigacion, se ha tomado la metodologia de Alcantara (2010) y la
guia de Eyssautier de la Mora (2002, 108).

3.1 Fuentes primarias

Como estos datos se requieren de la poblacion se ha elaborado una encuesta que fue aplicada
a 368 personas; de distinto género e ingreso salarial, de la ciudad de Loja. La encuesta se
aplicd, via online, a los grupos focales pensados: ciclistas, profesionales de distintas areas,
estudiantes y conductores; para lo cual se contd con las bases de datos de los colectivos
Cicloviajeros, Warmikletas, Urbikletas, Biciamigos, noveno y décimo afio del Colegio
Técnico Daniel Alvarez Burneo; quienes a su vez reenviaron el link de acceso a la encuesta a
través de correo electronico y la aplicacion telefonica WhatsApp; con lo cual se puedo llegar
al mayor nimero de personas, procurando que en el rango de expansion alcance a individuos
de todos los barrios de la ciudad y que pertenezcan a los distintos grupos socioeconémicos,

evitando cualquier tipo de discriminacion.

3.2 Fuentes secundarias

En esta parte de la investigacion documental se sustentan conocimientos tedricos con la
informacidn de tesis de investigacion referente al tema, revistas, textos fisicos y una constante
revision de la biblioteca virtual. En todos los conceptos a los temas referentes se cita la fuente
en forma contextual y al final del trabajo se detalle la bibliografia consultada.

La primera parte del andlisis se centra en la informacion proporcionada por los documentos
oficiales del Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal de Loja (GADML) y el trabajo
de fin de titulacion para obtener el titulo de Arquitecto denominado: “Plan de movilidad para
la ciudad de Loja” (Zufiiga 2013), en los cuales se ha recopilado datos estadisticos sobre la
movilidad en la ciudad de Loja. El andlisis realizado en el Plan de desarrollo y ordenamiento
territorial del canton Loja respecto a la movilidad se ha basado en la informacién obtenida por
la Unidad Municipal de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad (UMTTTSV) en el afio
2005, cuya intencion es obtener informacion, para mejorar el Sistema de Transporte Publico
Urbano (SITU).
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Tabla N° 4: Porcentaje de uso segun tipo de vehiculo (UMTTTSV 2005)

11,89 % 6,88 % 1,32 % 0,35 %

Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

El estudio realizado en el “Plan de movilidad para la ciudad de Loja” (ZUfiga, 2013), la
autora esta enfocada en conocer el incremento en el nimero de vehiculos existentes en la
ciudad por lo cual ha contrastado la informacion de la Unidad Municipal de Transito,
Transporte Terrestre y Seguridad con una evaluacion cuantitativa propia, como se muestra en

la siguiente tabla:

Tabla N° 5: Porcentaje de uso segun tipo de vehiculo (Zufiga, 2013)

29,5% 24.2% 4 %
Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

En el Plan de desarrollo y ordenamiento territorial del cantén Loja del afio 2014 se ha ampliado
el margen de investigacion para incluir otros modos de movilizacién como la bicicleta, la moto,
los vehiculos de carga pesada e inclusive se ha contabilizado a los peatones, por lo que este

estudio es mas detallado y se puede apreciar en la siguiente tabla:

Tabla N° 6: Porcentaje de uso segun tipo de vehiculo (PDYOT 2014)

31,54% 29,95% 2,22% 0,20% 3,94%

Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

Como se puede apreciar en la tabla precedente, la poblacién ha tenido un progresivo
desinterés por utilizar el sistema de transporte publico, mientras que, en los nueve afios de
diferencia entre los planes de desarrollo y ordenamiento territorial, existe un incremento del
19,65 % en el uso del vehiculo liviano. El uso de la bicicleta como modo de desplazarse ha
disminuido paulatinamente hasta el planteamiento de la normativa en favor de la movilidad no

motorizada.
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3.3 Operacionalizacion de las variables

VI: La introduccion de la politica publica (ciclovias y la normativa correspondiente)

La variable independiente se refiere a los primeros pasos que dio el Gobierno Auténomo
Municipal de Loja, para motivar el uso de medios de transporte no motorizados como la
bicicleta, entre ellos la aprobacion de la Ordenanza N° 08-2014: “Ordenanza que crea el sistema
municipal de movilidad alternativa no contaminante de transporte terrestre no motorizado en la
ciudad de Loja” (GADML 2014). Sin embargo, debido al cambio de gobierno entre la
aprobacion y la ejecucion de este documento, no se socializd adecuadamente dando como

resultado el rechazo de la ciudadania con respecto a la politica pablica.

Para evaluar esta variable se recurre a dos dimensiones de analisis: la primera se refiere a la
composicién de la estructura modal, es decir, como se ha conformado la movilidad de la ciudad,
quée medios de transporte utiliza con mayor frecuencia la ciudadania y una aproximacion del
namero de usuarios de cada modo de desplazamiento. Este tipo de informacién estadistica lo
maneja la Unidad Municipal de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad (UMTTTSV) y lo
publica en los planes de desarrollo y ordenamiento territorial de la ciudad; para esta
investigacion se requiere la informacion de los afios 2009 (previo a la aprobacién de la
ordenanza) y 2014 (afio en que se aprobd la ordenanza).

La segunda dimension de analisis se enfoca en la politica publica, su proceso de elaboracion, el
tiempo de socializacion y difusion; para lo cual se analizan los documentos complementarios
como el plan de regeneracion denominado “Plan de ordenamiento y desarrollo sostenible del
casco urbano central de la ciudad de Loja — REGENERAR”. y una reforma a la ordenanza

aprobada.

VD: Apreciacion de la percepcion social sobre el vehiculo privado y sobre el uso de la
bicicleta como medio de transporte

Para el analisis de la variable dependiente de la hip6tesis han sido necesarias tres dimensiones.
La primera se refiere a la frecuencia de uso de la bicicleta como un medio de transporte; para
evaluar esta dimension se recurre a un analisis cuantitativo mediante una encuesta origen —
destino, via online, debido a que no se pudo hacer en forma presencial ya que estuvimos en

periodo de cuarentena por la situacion de pandemia de SARS COVID - 19.
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La segunda dimension se refiere a las modificaciones en el patron de uso de los modos de
movilizacion de la ciudad como el sistema de transporte publico, el vehiculo particular o la
bicicleta; de igual manera el analisis de esta dimension se incluye en el analisis cuantitativo de
la misma encuesta origen — destino. Finalmente, la tercera dimension esta relacionada con la
percepcion social sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte, se trata especificamente
de los elementos relevantes de la percepcion de la bicicleta como medio de transporte y del
vehiculo particular. Se analiza desde el analisis cuantitativo, cualitativo y espacial de una

encuesta dirigida con preguntas de opcion multiple.

Tabla N° 7: Matriz de variables y dimensiones de investigacion

Estructura  modal: Numero de Andlisis Datos estadisticos
composicion usuarios por tipocomparativo. movilidad recopilados en
de medio de los PDYOT (2009 vy
movilidad. 2014)
Politica pablica Andlisis de los Ordenanza vigente, plan
vigente documentos (proceso REGENERAR y nueva
de elaboracién, ordenanza
socializacion,
difusion)
Frecuencia de uso de Numero deAnadlisis cuantitativo Frecuencia de uso de la
la Dbicicleta como usuarios. (Encuesta origen — bicicleta como medio de
medio de transporte destino) transporte 'y de las
Modificaciones en el ciclovias.
patron de uso
Percepcion de uso de Entorno de Andlisis cuantitativo, Encuestas online a la
la Dbicicleta como movilidad cualitativo y muestra poblacional
medio de transporte. espacial.

Pandemia SARS COVID — 19 (VARIABLE TRANSVERSAL)

Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo

Para relacionar esta informacion cuantitativa, cualitativa y espacial se aplica la metodologia
de Alcantara que permite establecer las variables guia de caracter cuantitativo: ingreso

salarial, y género; y de caracter cualitativo: cultura. Con estas guias se pueden relacionar los
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elementos de la percepcidn social que son de caracter cualitativo asi: con el ingreso salarial se
vuelve cuantificable el éxito, triunfo, fracaso y prestigio; con el género, se pueden relacionar
la seguridad, funcionalidad, necesidad y salud; mientras que con la cultura se relacionan los
elementos de ignorancia, libertad, felicidad y agresividad. Cada uno de estos elementos ha
sido identificado por estos autores: Contini (2015), Talavera — Garcia, Soria— Laray
Valenzuela — Montes (2014), Aparicio (2011), Espluga, Cebollada y Miralles — Guash (2008),
Ramirez (2008), Ramos (2008), Caicedo (2007), Boltvink (2003), Fernandez (2001), Popper
(2001), Petrus (1997), Solis-Camara, Gutiérrez y Diaz (1996), Berlin (1958).

3.4 Andlisis cuantitativo y cualitativo

Esta parte del analisis consiste en relacionar la informacion estadistica sobre el uso de los
modos de transporte con la percepcidn social que cada uno de estos tiene para la ciudadania,
para lo cual es necesario levantar una encuesta de origen y destino que contenga variables
cuantitativas y cualitativas como edad, genero, ingreso salarial, lugar de residencia, lugares
que frecuenta, frecuencia de los desplazamientos, medio principal para desplazarse, razones

para utilizarlo, percepcion de la bicicleta (transporte o “juguete™), etc.

El nimero de encuestas necesarias con respecto al total de la poblacién se determind mediante
la siguiente férmula, en la que se aplic6 un nivel de confianza (k) de 1,96 y un 0,5 como
proporcién de individuos que poseen la caracteristica de investigacion dentro de la poblacién

(p) al igual que la proporcion de individuos que no poseen la caracteristica de investigacion

().

k2 *p*q*N
n_(ez(l\’—l))Jr(k2 *Pp *q)

Donde:

n= nlimero posible de encuestas

k= nivel de confianza

p= proporcion de individuos que poseen determinada caracteristica en la poblacién
g= proporcion de individuos que no poseen la caracteristica de interes

N= tamario de la poblacion

e= error de la muestra deseado (0,05)
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Para el caso de la ciudad de Loja, que tiene una poblacion de 180.617 habitantes, el nimero de

encuestas aceptable es de 368.

3.5 Estructura de los indicadores de las dimensiones de analisis

La evaluacion de cada una de las dimensiones con las cuales se valida la hipotesis de

investigacion requieren una estructura de indicadores que permita cuantificar sus resultados;

de la siguiente forma:

Estructura modal. - para estudiar esta dimension es util un indicador que refleje el uso
de los distintos modos de movilidad que utiliza la ciudadania lojana, un porcentaje con
el cual relacionar los usuarios de cada forma de desplazamiento: sistema de transporte

publico, vehiculo particular y bicicleta.

Frecuencia de uso de la bicicleta como medio de transporte. - esta dimension se centra
plenamente en los usuarios de bicicleta; quienes usan este vehiculo como medio de
transporte o lo utilizan como un medio de entretenimiento, recreacion o deporte. Este
indicador se correlaciona con la dimension anterior de modo que los datos puedan
relacionarse y establecer un porcentaje entre quienes utilizan inicamente la bicicleta
como medio principal de movilidad; asi como entender los usuarios de varios tipos de

movilidad.

Modificaciones en el patron de uso. - este indicador se correlaciona con las
dimensiones anteriores, de modo que los datos puedan relacionarse y establecer un
porcentaje entre quienes utilizan Unicamente la bicicleta como medio principal de
movilidad; asi como entender los usuarios de varios tipos de movilidad, quienes han

cambiado su patron de movilidad desde el vehiculo hacia la bicicleta.

Percepcion de uso de la bicicleta como medio de transporte. - para analizar esta
dimensidn es necesario validar algunas variables: éxito, triunfo, pobreza, fracaso,
prestigio, educacion, ignorancia, seguridad, libertad, felicidad, agresividad,
funcionalidad, necesidad, salud, ingreso salarial, y género; las cuales se relacionan con

determinados barrios de la ciudad.
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Las relaciones entre las dimensiones y los indicadores permiten validar la hipotesis, como se

demuestra en el siguiente gréfico:

Grafico N° 11: Relaciones entre dimensiones e indicadores

Modificaciones
en el patrén de

Libertad uso
Felicidad
Fracaso - .
ercepcién .
F" Agresividad . Estructura
social Usuarios de
:> = modal de la
la bicicleta
Funcionalidad

ciudad
Ingreso -
salarial

Ignorancia
Seguridad

Género

Frecuencia de
usuarios de la
bicicleta

Exito

Fuente: Datos tomados del trabajo investigativo
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Capitulo 4
Resultados de la investigacion

La ciudad de Loja esta dividida en 6 parroquias urbanas, que se dividen en 63 barrios formales;
para la investigacion se ha aplicado la encuesta a 57 barrios puesto que, esta fue difundida via
online (correo electronico y WhatsApp) a los estudiantes de noveno y décimo afio del Colegio
Técnico Daniel Alvarez Burneo y a la poblacion en general (bases de datos: Cicloviajeros,
Warmikletas, Urbikletas, Biciamigos); debido a que como medida de bioseguridad se establecid
la cuarentena por la pandemia de SARS COVID — 19, en todo el pais a partir del 12 de marzo
de 2020 hasta el 13 de septiembre de 2020.

A partir de la delimitacion de las ciclovias en el centro de la ciudad se ha evidenciado los
elementos relevantes de la percepcion social que tiene la ciudadania con respecto a sus modos

de movilizacion.

Gréfico N° 12: Usuarios de bicicleta en la ciudad de Loja

Porcentaje de uso de la bicicleta

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la ciudad de Loja predomina la hegemonia del vehiculo particular en la imagen urbana; sin
embargo, tras realizar una encuesta de origen — destino en una muestra poblacional de 368
personas, el resultado es distinto porque el 52% de la poblacidn son usuarios de bicicleta y el
48% del vehiculo particular. Lo que demuestra que hay un nimero considerable de ciclistas

que utilizan la bicicleta para movilizarse en el casco centrico de la ciudad de Loja.
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Grafico N° 13: Género de los usuarios y no usuarios de bicicleta de la ciudad de Loja

Porcentaje de usuarios de la
bicicleta por género

* Hombre

¥ Mujer

Porcentaje de no usuarios de
bicicleta conforme a su género

60,41%
39.59%

Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta

Es importante desglosar este porcentaje con respecto al tipo de usuarios y a las razones para

hacer uso de este modo de movilizacion.

Como se puede ver en el grafico N° 13 literal a), el porcentaje menor, 27,83%, de usuarios
de bicicleta corresponde al género femenino, mientras que el 72,17% corresponde al género
masculino. Por el contrario, en el literal b) de este grafico, el mayor porcentaje de no
usuarios de bicicleta, 60,41%0, se enfoca en el género femenino y el restante 39,59% se
concentra en el género masculino. Lo que evidencia que las mujeres son usuarias

mayoritarias de los vehiculos motorizados.

80



Tabla N° 8: Porcentaje de usuarios y no usuarios de bicicleta en relacion de su género y su
ingreso salarial
Género de los encuestados

N° Ingreso salarial Hombre Mujer Total
No Ciclistas Ciclistas No Ciclistas Ciclistas general

1 Menos de $100 5,37% 10,24% 7,07% 5,12% 27,80%
2 $401 - $800 3,41% 6,83% 5,85% 4,63% 20,73%
3 $101 - $400 5,61% 7,07% 6,10% 1,46% 20,24%
4 $801 - $1200 2,93% 8,05% 5,12% 1,46% 17,56%
5 $1201 - $1600 0,73% 2,93% 3,17% 1,71% 8,54%
6 Mayor a $1601 1,22% 2,20% 1,71% 0,00% 5,12%

Total general 19,27% 37,32% 29,02% 14,39% 100,00%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En esta tabla se especifica los porcentajes de usuarios y no usuarios de la bicicleta en relacion

de su género su ingreso salarial.

En el rango salarial que es menor a $100, el 10,24 % de los usuarios de bicicleta son hombres;
mientras que el 5,12% de la misma categoria econémica son mujeres. Mientras que el 5,37%
de no usuarios de la bicicleta de este mismo rango econémico son hombres, el 7,07% son

mujeres; lo que da un total de 27,80% de encuestados del total general.

En el rango salarial entre $401 - $800, el 6,83% son usuarios de la bicicleta de género masculino
y el 4,63% son de género femenino. Por el contrario, los no usuarios de la bicicleta de género
masculino corresponden a un 3,41% del total de encuestados y el 5,85% corresponde a las no

usuarias de genero femenino; lo que suma un total de 20,73%.

Con respecto al rango salarial entre $101 - $400 los encuestados se dividen en: 7,07% de
usuarios de bicicleta son hombres, y 1,46% son mujeres; 5,61% son no usuarios de la bicicleta

de género masculino y 6,10% de género femenino; dando un total de 20,24%
Con respecto al rango salarial entre $801 - $1200, el 17,56% del total de encuestados se dividen

en: 8,05% de usuarios de bicicleta son hombres, y 1,46% son mujeres; 2,93% son no usuarios

de la bicicleta de género masculino y 5,12% de genero femenino.
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Con respecto al rango salarial entre $1201 - $1600, el 8,54% del total de encuestados se dividen
en: 2,93% de usuarios de bicicleta son hombres, y 1,71% son mujeres; 0,73% son no usuarios
de la bicicleta de género masculino y 3,17% de genero femenino.

Sin embargo, al subir los ingresos a valores superiores a $1601, el porcentaje baja al 5,12%; lo
que quiere decir que: 2,20% de usuarios de bicicleta son hombres, y 0,00% son mujeres;
1,22% son no usuarios de la bicicleta de género masculino y 1,71% de género femenino.

Con esta tabla se concluye que hay una intima relacion entre el género, el ingreso salarial y el
uso de la bicicleta porque desde la perspectiva del género masculino existe el 37,32% del total
de encuestados como usuarios de la bicicleta; pero para el género femenino este porcentaje es
menos de la mitad, 14,34%. Por el contrario, el 29,02% corresponde a no usuarias mujeres y

el 19,27% representa los no usuarios hombres.

Tabla N° 9: Razones para usar la bicicleta en relacién de género

N° - Genero de los usuarios de bicicleta
Razones para usar bicicleta :
Hombre Mujer Total general
1 Es un modo de trasladarse
) ) 47,64% 21,23% 68,87%
amigable con el ambiente
2  Ahorra tiempo para movilizarse 16,04% 3,77% 19,81%
3  Deporte 2,83% 1,42% 4,25%
4  Se traslada constantemente 2,83% 0,94% 3,77%
5 Salud 1,42% 0,47% 1,89%
6 | Es un instrumento para su trabajo
(transporte material o equipos de 1,42% 0,00% 1,42%
trabajo)
Total general 72,17% 27,83% 100,00%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la tabla N° 9 se sintetizan las razones para utilizar un modo alternativo de movilidad

(bicicleta), en relacion con el género de los encuestados.
La primera razon para utilizar la bicicleta: es un modo de trasladarse amigable con el

ambiente (68,87%), donde 47,4% de la poblacién masculina piensa de esta manera al igual

que el 21,23% de la poblacion femenina.
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La segunda razon para usar la bicicleta: ahorra tiempo para movilizarse (19,81%) que se
divide en: 16,04% hombres y 3,77% mujeres. La tercera razdn: deporte tiene un porcentaje

menor de 4,25%; que se reparte entre 2,83% de hombres y 1,42% de mujeres.

La cuarta razon: se traslada constantemente le corresponde el 3,77%, lo que quiere decir que
2,83% corresponde a la poblacion masculina 'y el 0,94%, a la poblacion femenina.
La quinta razon: salud recibe el 1,89% del total de encuestados, que se divide en: 1,42% son

varones y 0,47% son mujeres.

La ultima razon: es un instrumento para su trabajo (transporte material o equipos de trabajo)
ocupa el 1,42% del total, que se refiere Unicamente a los usuarios de género masculino,

puesto que las usuarias femeninas (0,00%) no usan la bicicleta como medio de trabajo.

Los datos de esta tabla concluyen que la ciudadania lojana tiene instaurada una cultura de
sostenibilidad en favor del medio ambiente por lo que prefieren utilizar un medio de
movilidad no contaminante como la bicicleta (68,87%b); pero una de las razones que habian
promocionado los candidatos a alcalde en su momento, para retirar la ciclovia del centro de la
urbe, que es el deporte, ha quedado en tercer lugar con un porcentaje minimo (4,25%).

Tabla N° 9 a): Razones para usar la bicicleta en relacion del género masculino y su ingreso

salarial
N° Ingreso salarial del género masculino
Razones para usar
biciclet $101 - $1201 - $401 - $801 - Mayor a Menos de Total
icicleta
$400 $1600 $800 $1200 $1601 $100 Hombre
1 Es un modo de
trasladarse amigable con 8.96% 3.30% 10.38% 10.85% 1.89% 12.26% 47.64%
el ambiente
2 Ahorra tiempo para
- 2.83% 1.89% 2.36% 3.30% 1.42% 4.25% 16.04%
movilizarse
Deporte 0.94% 0.47% 0.00% 0.00% 0.47% 0.94% 2.83%
Se traslada
0.47% 0.00% 0.00% 0.47% 0.00% 1.89% 2.83%
constantemente
5 Salud 0.00% 0.00% 0.47% 0.47% 0.47% 0.00% 1,42%
Es un instrumento para
su trabajo (transporte
. . 0.47% 0.00% 0.00% 0.47% 0.00% 0.47% 1.42%
material o equipos de
trabajo)
Total general 13.68% 5.66% 13.21% 15.57% 4.25% 19.81% 72.17%

Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta
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Tabla N° 9 b): Razones para usar la bicicleta en relacion del género femenino y su ingreso

salarial
N° Ingreso salarial del género femenino
Razones para usar
. $101 - $1201 - $401 - $801 - Menos de Total
bicicleta
$400 $1600 $800 $1200 $100 Mujeres
1 Es un modo de
trasladarse amigable con 2.83% 2.83% 7.08% 1.89% 6.60% 21.23%
el ambiente
2 Ah i
LRt 0.00% 0.47%  1.42% 0.47% 1.42%  3.77%
movilizarse
3 Deporte 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 1.42% 1.42%
4 Se traslad
¢ lrasiada 0.00% 0.00%  0.47% 0.47% 0.00%  0.94%
constantemente
5 | salud 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.47% 0.47%
6 | Esuninstrumento para su
trabajo (t rt
ol TN s 0.00% 0.00%  0.00% 0.00% 0.00%  0.00%
material o equipos de
trabajo)
Total general 2.83% 3.30% 8.96% 2.83% 9.91% 27.83%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

Las tablas N° 9 literales a) y b) resumen las razones para utilizar la bicicleta relacionando el
género: masculino (literal a) y femenino (literal b); con los rangos de ingreso salarial de las

personas encuestadas.

En la primera tabla N° 9 literal a) que evalua la respuesta masculina para indicar las razones
por las cuales utilizar la bicicleta donde la mayoria se inclina a que es un modo de trasladarse
amigable con el ambiente, los porcentajes conforme el ingreso salarial se dividen de la
siguiente manera: 12,26%o reciben un salario menor a los $100, 10,85% un salario entre $801
- $1200, 10,38% un ingreso entre $401 - $800, 8,96% un valor entre $101 - $400, 3,30%
entre $1201 - $1600, finalmente el 1,89% percibe un salario mayor a los $1601.

La razdn deportiva recibe el 0,94% recibe entre menos de $100 y entre $101 - $400 y el
0,47% tiene un salario mayor a $1601; lo que significa que para este segmento poblacional es
mas importante que la bicicleta sea un medio adecuado para trasladarse y que sea amigable
con el medio ambiente y no que se utilice tnicamente como herramienta de ejercitacion y

recreacion.
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La segunda tabla N° 9 literal b) analiza la eleccion del género femenino cuya primera opcion
también es que es un modo de trasladarse amigable con el ambiente, donde: el 7,08% percibe
un ingreso entre $401 - $800, el 6,60% recibe menos de $100, el 2,83% tiene un ingreso
entre $101 - $400 y otro grupo que gana entre $1201 - $1600, y finalmente el 1,89% recibe
un ingreso salarial entre $801 - $1200.

Para el género femenino la razén deportiva recibe el 1,42% que pertenece a quienes reciben
un ingreso salarial menor a $100, lo que confirma que esta razon no es la que estimula el uso
de la bicicleta en la ciudad de Loja, si no mas la motivacion para trasladarse es lo que hace
que las personas escojan este vehiculo como su modo de desplazamiento.

Gréfico N° 14: Relacién entre las razones para usar la bicicleta con el género y el ingreso salarial

14.00%
12.00%
10.00%
8.00%
6.00%
4.00% Ahorra tiempo

2.00% Se traslada constantemente
Es un instrumento de trabajo

* Es un instrumento de trabajo

® Se traslada constantemente ¥ Deporte

® Ahorra tiempo ® Es un modo de trasladarse amigable con el ambiente

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En el grafico N° 14 se grafica la relacion entre las razones para usar la bicicleta con el género
y el ingreso salarial, donde se puede ver claramente que la eleccion principal es que es un
modo para trasladarse amigable con el medio ambiente; esto representa que la ciudadania

lojana tiene una cultura que se desarrolla en torno al cuidado del medio ambiente, por ende,
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esto se puede utilizar para disefiar estrategias de educacion y motivacion para el uso de la

bicicleta como un medio de transporte valido para circular en el casco urbano.

Tabla N° 10: Razones para no usar la bicicleta en relacién de género

N° Genero de usuarios de otros modos de

Razones para no usar la bicicleta movilidad

Hombre Mujer Total general

1  No posee bicicleta 25.25% 27.27% 52.53%
2 No sabe andar en bicicleta 5.05% 19.70% 24.75%
3  Por latopografia (pendientes) 3.54% 4.55% 8.08%
4  No hay espacios de adecuados de

estacionamiento 2.02% 4.04% 6.06%
5 | No es usual 2.02% 1.52% 3.54%
6 Inseguridad 1.52% 1.52% 3.03%
7 | Siempre viajo con mas personas 0.51% 1.01% 1.52%
8 Por falta de tiempo 0.00% 0.51% 0.51%

Total general 39.90% 60.10% 100.00%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la tabla N°10 se exponen las razones para no usar la bicicleta en relacién con el género de

los encuestados.

Cuando se inici0 la investigacion, una de las razones més difundidas para indicar que la
ciudad de Loja no deberia acogerse a una politica de movilidad no motorizada era debido a las
pendientes que rodean la ciudad donde se ubican varios de los barrios residenciales, sin
embargo, una vez que se entrevistd a la muestra estadistica de habitantes esta razon recibe el
8,08% para no utilizar la bicicleta como medio de transporte, donde el 4,55% del grupo son

mujeres y el 3,54% son hombres.

Mientras que la principal razén para no usar la bicicleta es que el 52,53% de la poblacion no
posee una que se divide en: 27,27% son mujeres y 25,25%, hombres. El 24,75% no sabe
andar en bicicleta, de este porcentaje el 19,70% son mujeres y el 5,05% son hombres. Otras
razones para no utilizar este medio son: No hay espacios de adecuados de estacionamiento
(6,09%0), No es usual (3,55%), Inseguridad (3,05%), Siempre viajo con mas personas
(1,52%) y Por falta de tiempo (0,51%0).
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Tabla N° 10 a): Razones para no usar la bicicleta en relacion del género masculino y su ingreso

Nc

Razones para no
usar bicicleta

No posee bicicleta
No sabe andar en
bicicleta

Por la topografia
(pendientes)

No hay espacios de
adecuados de
estacionamiento
No es usual

Inseguridad

$101 -
$400
7.58%

2.02%

0.51%

0.51%

0.51%
0.51%

Siempre viajo con mas

personas
Por falta de tiempo

Total general

0.00%
0.00%
11.62%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

$1201 -
$1600
1.01%

0.51%

0.00%

0.00%

0.00%

0.00%

0.00%

0.00%
1.52%

salarial

Ingreso salarial del género masculino

$401 -
$800
3.03%

0.00%

2.02%

0.51%

1.01%

0.00%

0.51%

0.00%
7.07%

$801 -
$1200
4.55%

0.51%

0.51%

0.00%

0.00%

0.51%

0.00%

0.00%
6.06%

Mayor a
$1601
1.52%

0.00%

0.51%

0.00%

0.00%

0.51%

0.00%

0.00%
2.53%

Menos de
$100
7.58%

2.02%

0.00%

1.01%

0.51%

0.00%

0.00%

0.00%
11.11%

Total
Hombre
25.25%

5.05%

3.54%

2.02%

2.02%

1.52%

0.51%

0.00%
39.90%

Tabla N° 10 b): Razones para no usar la bicicleta en relacion del género femenino y su ingreso

No

Razones para no
usar bicicleta

No posee bicicleta
No sabe andar en
bicicleta

Por la topografia
(pendientes)

No hay espacios de
adecuados de
estacionamiento

No es usual

Inseguridad
Siempre viajo con
mas personas

Por falta de tiempo

Total general

$101 -
$400
7.58%

2.53%

1.52%

0.51%
0.00%
0.51%

0.00%
0.00%
12.63%

Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta

$1201 -
$1600
3.03%

3.03%

0.51%

0.00%
0.00%
0.00%

0.00%
0.00%
6.57%

salarial

Ingreso salarial del género femenino

$401 -
$800
5.05%

3.03%

1.01%

1.52%
0.51%
1.01%

0.00%
0.00%
12.12%
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$801 -
$1200

3.54%

4.55%

0.51%

0.51%
1.01%
0.00%

0.51%
0.00%
10.61%

Mayor a
$1601
1.01%

0.00%

1.01%

0.51%
0.00%
0.00%

0.51%
0.51%
3.54%

Menos de
$100
7.07%

6.57%

0.00%

1.01%
0.00%
0.00%

0.00%
0.00%
14.65%

Total
Mujer
27.27%

19.70%

4.55%

4.04%
1.52%
1.52%

1.01%
0.51%
60.10%



Las tablas N° 10 literal a) y literal b) exhiben un analisis entre las razones para no usar la

bicicleta con el género y el ingreso salarial.

En la tabla N° 10 literal a) se evalGa la informacion econdmica del grupo de entrevistados
masculinos, la primera razén es que no poseen bicicleta, donde: el 7,58% de esta poblacion
percibe entre menos de $100 y también aquellos que tienen un ingreso entre $101 - $400, el
4,55% recibe entre $801 - $1200, el 3,03% entre $401 - $800, el 1,52% un salario mayor a
los $1601 y el 1,01%0 entre $1201 - $1600.

La segunda razon que es no poseer bicicleta recibe un porcentaje de 2,02% para quienes
tienen un salario menor a los $100 y para quienes perciben entre $101 - $400; y un porcentaje
de 0,51% para quienes reciben entre $801 - $1200 y entre $1201 - $1600. Con respecto a la
tercera razon, que se refiere a la topografia (pendientes), los porcentajes se distribuyen de la
siguiente manera: 2,02% que tienen un ingreso entre $401 - $800 y el 0,51% corresponde a
los grupos econdmicos entre $101 - $400, entre $801 - $1200 y para quienes perciben un

salario mayor a los $1601.

En la tabla N° 10 literal b) se analizan los datos en relacion al género femenino donde la razén
para no usar bicicleta es no poseer una se divide en: un 7,58% percibe un salario entre $101 -
$400, un 7,07% un salario inferior a los $100, un 5,05% recibe entre $401 - $800, un 3,54%
percibe entre $801 - $1200, un 3,03% entre $1201 - $1600 y el 1,01% tiene un ingreso
superior a los $1601.

La siguiente razon se refiere a que las personas no saben andar en bicicleta la cual se divide
en: 6,57% percibe un salario menor a los $100, el 4,55% tiene un salario entre $801 - $1200,
el 3,03% recibe entre $401 - $800 y entre $1201 - $1600 y el 2,53% tiene un salario entre
$101 - $400. La razon que se refiere a la topografia se divide en: 1,52% para quienes reciben
un ingreso entre $101 - $400, 1,01% entre $401 - $800 al igual que el porcentaje que percibe
un salario mayor a $1601 y el 0,51% que recibe entre $801 - $1200 y entre $1201 - $1600.

Estos datos permiten concluir que las principales razones para no utilizar la bicicleta como
medio de transporte es que no poseen una bicicleta (52,53%) lo que quiere decir que, la
poblacién no tiene una necesidad inminente por adquirir este vehiculo; o que no saben andar

en bicicleta (24,75%), lo que evidencia que no se considera una habilidad necesaria para
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trasladarse. Esta informacion también abre oportunidades para plantear soluciones viables
como establecer un programa de bicicleta publica, asi como la creacidn de escuelas de
bicicleta, quienes podrian educar a la poblacion para la convivencia con otros modos de

movilidad.

Gréfico N° 15: Relacién entre las razones para no usar la bicicleta con el género y el ingreso

salarial

8.00%
7.00%
6.00%
5.00%
4.00%
3.00%
2.00%
000% L ___ ___ =
. 0

$101- S$1201- $401- $801- MAYOR MENOS| $101- $1201- $401- $801- MAYOR MENOS

S$400 $1600 $800 $1200 A $1601 DE $100| $400 $1600 $800  $1200 A $1601 DE $100

HOMBRE MUJER
M Inseguridad @ No es usual

I No hay espacios de adecuados de estacionamiento B No posee bicicleta
M No sabe andar en bicicleta [ Por falta de tiempo

B Por la topografia (pendientes) B Siempre viajo con mas personas

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En el grafico N° 15 se grafica la relacion entre las razones para no utilizar la bicicleta con el
género y el ingreso salarial. Se puede ver claramente como la razén predominante en los dos
géneros y en cualquiera de los rangos econdmicos es que no posee bicicleta y en menor
proporcion que no posee este vehiculo; lo cual demuestra que la accion de comprar este
vehiculo no motorizado y el interés por aprender estan sujetos a una motivacion

subconsciente, a un concepto asociado con la percepcién social de cada persona.

Tabla N° 11: Razones para usar otros modos de movilidad en relacion con el género

N° Genero de usuarios de otros modos de

Razones para usar otros modos de .

N movilidad
movilidad :
Hombre Mujer Total general

1 Se traslada constantemente 11.62% 20.20% 31.82%

Ahorra tiempo para movilizarse 7.07% 18.18% 25.25%
3 Esinstrumento para su trabajo (transportar

6.57% 7.58% 14.14%

material 0 equipos de trabajo)
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4  Prefiero caminar 6.57% 5.56% 12.12%
5 | Transporta a sus hijos a sus actividades 3.03% 6.57% 9.60%
6  Me movilizo en bus 4.04% 1.52% 5.56%
7  Comodidad 1.01% 0.00% 1.01%
8  Uso taxi si es necesario 0.00% 0.51% 0.51%

Total general 39.90% 60.10% 100.00%

Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta

En la tabla N° 11 se simplifican las razones para usar otros medios de movilidad, que surgen

conjuntamente con las razones para no usar bicicleta.

El 31,82% sefiala que se traslada constantemente, de los cuales el 20,20% son mujeres y el
11,62% son hombres. El 25,25% sostiene que ahorra tiempo para movilizarse donde el 18,18%
es del género femenino y el 7,07% del género masculino. Los porcentajes para las siguientes
razones son: es instrumento para su trabajo (transportar material o equipos de trabajo)
(14,14%), prefiero caminar (12,12%), transporta a sus hijos a sus actividades (9,60%), Me
movilizo en bus (5,56%), Comodidad (1,01%), y finalmente esta la razén uso taxi si es

necesario (0,51%).

Tabla N° 11 a): Razones para usar otros modos de movilidad en relacién con el género

masculino y su ingreso salarial

N° Razones para usar Ingreso salarial del género masculino
otros modos de $101- $1201- $401 - $801 - Mayora  Menos de Total
movilidad $400 $1600 $800 $1200 $1601 $100 Hombre
1 Se traslada
3.03%  0.00% 2.02% 1.01% 1.52% 4.04% 11.62%
constantemente
2  Ahorra tiempo para
- 1.52%  0.00% 1.52% 1.01% 0.51% 2.53% 7.07%
movilizarse
3 Es instrumento para
su trabajo
) 2.02% 1.01% 1.52% 1.01% 0.51% 0.51% 6.57%
(transportar material
0 equipos de trabajo)
Prefiero caminar 2.02%  0.00% 1.01% 1.01% 0.00% 2.53% 6.57%
Transporta a sus
hijos a sus 0.51% 0.51%  0.00% 2.02% 0.00% 0.00% 3.03%
actividades
6 | Me movilizo en bus 253% 0.00%  0.00% 0.00% 0.00% 1.52% 4.04%
Comodidad 0.00%  0.00% 1.01% 0.00% 0.00% 0.00% 1.01%
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8 Uso taxi si es
) 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
necesario

Total general 11.62%  1.52%  7.07% 6.06% 2.53% 11.11%  39.90%
Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

Tabla N° 11 b): Razones para usar otros modos de movilidad en relacion con el género femenino

y su ingreso salarial

N° Razones para usar Ingreso salarial del género femenino
otros modos de $101- $1201-  $401 - $801 - Mayora  Menos de Total
movilidad $400 $1600 $800 $1200 $1601 $100 Mujer
1  Setraslada
3.54% 3.03% 5.05% 1.52% 1.52% 5.56% 20.20%
constantemente
2  Ahorra tiempo para
" 3.03% 3.03% 3.03% 3.54% 1.01% 4.55% 18.18%
movilizarse
3  Esinstrumento para
su trabajo
. 2.02% 0.51% 0.51% 3.54% 0.51% 0.51% 7.58%
(transportar material
0 equipos de trabajo)
Prefiero caminar 1.52% 0.00% 1.52% 0.51% 0.00% 2.02% 5.56%
Transporta a sus
hijos a sus 1.52% 0.00% 2.02% 1.01% 0.51% 1.52% 6.57%
actividades
6 | Me movilizo en bus 0.51%  0.00% 0.00% 0.51% 0.00% 0.51% 1.52%
Comodidad 0.00%  0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
8 Uso taxi si es
i 0.51%  0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.51%
necesario
Total general 12.63% 6.57% 12.12% 10.61% 3.54% 14.65% 60.10%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En las tablas N° 11 literales a) y b) se hace un analisis de la relacion existente entre estas

razones, el género de los usuarios y el ingreso salarial.

El género masculino se traslada constantemente conforme los siguientes grupos econémicos: el
4,04% percibe un salario menor a los $100, el 3,03% entre $101 - $400, el 2,02% recibe un
ingreso entre $401 - $800, el 1,52% un ingreso mayor a los $1601, el 1,01% entre $801 -
$1200. Con respecto a la razon que ahorra tiempo para trasladarse los porcentajes se dividen
en la siguiente forma: 4,55% recibe un valor menor a los $100, 1,52% entre $101 - $400 y
entre $401 - $800, 1,01% entre $801 - $1200 y 0,51% un ingreso superior a los $1601.
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El género femenino se traslada constantemente conforme los siguientes grupos econémicos: el
5,56% percibe un salario menor a los $100, el 5,05% entre $401 - $800, el 3,54% recibe un
ingreso entre $101 - $400, el 3,03% un ingreso entre $1201 - $1600 y un 1,52% reciben entre
$801 - $1200 y un grupo similar un ingreso mayor a los $1601. Con respecto a la razén que
ahorra tiempo para trasladarse los porcentajes se dividen en la siguiente forma: 4,55% recibe
un valor menor a los $100, 3,54% entre $801 - $1200, 3,03% entre $101 - $400, entre $401 -
$800 y entre $1201 - $1600 y el 1,01% un ingreso superior a los $1601.

Con estos datos se puede concluir que el género femenino, en proporcion, se traslada
mayormente que el género masculino, especialmente los grupos econémicos con bajos
ingresos: menor a los $100 y entre $101 - $400; mientras que a medida que el ingreso

econdémico aumenta disminuye la frecuencia de desplazamientos.

Grafico N° 16: Relacion entre las razones para usar otros modos de movilidad con el género y el
ingreso salarial

Mujer - Mayor a $1601
Mujer - $S401 - S800
Mujer - $101 - S400
Hombre - Mayor a $1601
Hombre - $401 - $800
Hombre - $101 - $400

* Hombre - $101 - $400 * Hombre - $1201 - $1600 ™ Hombre - $401 - $800 * Hombre - $801 - $1200

» Hombre - Mayor a $1601 ® Hombre - Menos de $100 * Mujer - $101 - $400 Mujer - $1201 - $1600

* Mujer - $401 - S800 Mujer - $801 - $1200 * Mujer - Mayor a $1601 ¥ Mujer - Menos de $100

Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta

El grafico N° 16 grafica a una relacion entre las razones para usar otros modos de movilidad

con el género y el ingreso salarial.
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En el gréafico de barras se puede ver claramente que es el grupo femenino con un ingreso menor
a los $100 quienes se trasladan constantemente, por lo que usan medios de transporte como

vehiculos particulares o sistemas de buses.

Tabla N° 12: Usuarios de bicicleta por barrio

N° Género de los usuarios de bicicleta
Barrios de la ciudad de Loja

Hombre Mujer Total general
1 Barrio Central 4,25% 1,89% 6,13%
2 San Cayetano 4,25% 0,94% 5,19%
3 San Juan de El Valle 2,36% 2,83% 5,19%
4 Gran Colombia 3,30% 1,42% 4,72%
5 Miraflores 1,89% 2,36% 4,25%
6 Yahuarcuna 3,77% 0,47% 4,25%
7 El Rosal 3,30% 0,47% 3,77%
8 La Argelia 2,36% 1,42% 3,77%
9 Jipiro 1,89% 1,42% 3,30%
10 Pradera 2,83% 0,47% 3,30%
11  Motupe 1,42% 1,42% 2,83%
12 | Parroquias Rurales 1,42% 1,42% 2,83%
13  Zamora Huayco 2,36% 0,47% 2,83%
14  Sauces Norte 2,36% 0,00% 2,36%
15 Borja 2,36% 0,00% 2,36%
16 Isidro Ayora 0,94% 1,42% 2,36%
17 San José 1,42% 0,94% 2,36%
18 | 24 de mayo 1,42% 0,47% 1,89%
19 | Tebaida 1,89% 0,00% 1,89%
20  Sol de los Andes 1,89% 0,00% 1,89%
21  Daniel Alvarez 1,89% 0,00% 1,89%
22 Clodoveo 0,94% 0,94% 1,89%
23  San Pedro 1,42% 0,47% 1,89%
24 18 de Noviembre 1,89% 0,00% 1,89%
25  Alborada 0,47% 0,94% 1,42%
26 La Paz 0,94% 0,47% 1,42%
27  Héroes del Cenepa 0,94% 0,47% 1,42%
28  Maximo Agustin Rodriguez 1,42% 0,00% 1,42%
29 Ciudad Alegria 0,94% 0,47% 1,42%
30 Orillas del Zamora 1,42% 0,00% 1,42%
31 Colinas Lojanas 0,47% 0,94% 1,42%
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32 La Banda 1,42% 0,00% 1,42%

33 Celi Roman 1,42% 0,00% 1,42%
34 Belén 0,94% 0,00% 0,94%
35 Pitas 0,47% 0,47% 0,94%
36  San Vicente 0,94% 0,00% 0,94%
37  Amable Maria 0,47% 0,47% 0,94%
38 El Pedestal 0,94% 0,00% 0,94%
39  Los Geranios 0,47% 0,47% 0,94%
40 | Pucara 0,94% 0,00% 0,94%
41 Plateado 0,47% 0,00% 0,47%
42 | Perpetuo Socorro 0,00% 0,47% 0,47%
43 | Turunuma 0,47% 0,00% 0,47%
44  Juan de Salinas 0,47% 0,00% 0,47%
45 | Ramon Pinto 0,47% 0,00% 0,47%
46  Juan José Castillo 0,47% 0,00% 0,47%
47 | La Estancia 0,47% 0,00% 0,47%
48 Menfis 0,00% 0,47% 0,47%
49 | Lalnmaculada 0,47% 0,00% 0,47%
50 @ Santa Teresita 0,00% 0,47% 0,47%
51 Santiago Fernandez 0,00% 0,47% 0,47%
52 Las Palmas 0,47% 0,00% 0,47%

Total general 72,17% 27,83% 100,00%

Fuente: Datos resultantes del trabajo de campo

En la tabla N° 12 se especifican los porcentajes de usuarios de bicicleta por género y por barrio.

La mayor parte de usuarios de bicicleta esta en el Barrio Central (6,13%) que tiene una cota
de 2074 msnm, mientras que el menor porcentaje (0,47%) de usuarios esta en los barrios:
Plateado (2118 msnm), Perpetuo Socorro (2081 msnm), Turunuma (2113 msnm), Juan de
Salinas (2059 msnm), Ramon Pinto (2074 msnm), Juan José Castillo (2212 msnm), La
Estancia (2056 msnm), Menfis (2303 msnm), La Inmaculada (2024 msnm), Santa Teresita
(2134 msnm), Santiago Fernandez (2058 msnm) y Las Palmas (2094 msnm). Es decir, las
mayores diferencias de pendientes se encuentran en las zonas oriental y occidental de la

ciudad, como se puede ver en el siguiente mapa.
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Grafico N° 17: Mapa de los usuarios de bicicleta sectorizado por barrios de la ciudad de Loja

9564000

9561000

9558000

9555000

9552000

I 70,01% - 80%
I 80.01% - 90%

I 90.01% - 100%

Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta
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En el grafico N° 17 se explica geograficamente la ubicacion de los usuarios de bicicleta sobre
la superficie de la ciudad de Loja, en relacidén con su género: masculino y femenino, con lo cual
se puede concluir que la poblacion de usuarios es representativa en toda la extension del
territorio y no Unicamente en el centro historico, por lo que se evidencia que es necesaria una

politica publica que permita la expansion las ciclovias a otros barrios de la urbe.

Tabla N° 13: No usuarios de bicicleta por barrio

N° Género de los no usuarios de bicicleta
Barrios de la ciudad de Loja

Hombre Mujer Total general
1 Maximo Agustin Rodriguez 2.53% 3.54% 6.06%
2 Miraflores 2.02% 3.54% 5.56%
3 Gran Colombia 2.02% 3.03% 5.05%
4 Chinguilanchi 2.53% 2.02% 4.55%
5 Daniel Alvarez 1.01% 3.03% 4.04%
6 Héroes del Cenepa 1.01% 3.03% 4.04%
7 Los Geranios 2.02% 1.52% 3.54%
8 Barrio Central 1.01% 2.53% 3.54%
9 Motupe 2.02% 1.01% 3.03%
10 Pradera 1.01% 2.02% 3.03%
11 San Juan de El Valle 0.00% 3.03% 3.03%
12 Isidro Ayora 1.52% 1.52% 3.03%
13 | Clodoveo 0.51% 2.02% 2.53%
14 La Argelia 0.51% 2.02% 2.53%
15 Tebaida 0.51% 2.02% 2.53%
16 = Zamora Huayco 0.51% 2.02% 2.53%
17 | Turunuma 1.01% 1.01% 2.02%
18 | Yahuarcuna 0.51% 1.52% 2.02%
19  San Pedro 1.01% 1.01% 2.02%
20  Sauces Norte 1.01% 1.01% 2.02%
21 LaPaz 2.02% 0.00% 2.02%
22  Orillas del Zamora 0.51% 1.01% 1.52%
23  San José 1.01% 0.51% 1.52%
24 Juan José Castillo 0.00% 1.52% 1.52%
25 LaBanda 1.01% 0.51% 1.52%
26 Borja 0.51% 1.01% 1.52%
27 Ciudad Alegria 1.01% 0.51% 1.52%
28  Perpetuo Socorro 1.52% 0.00% 1.52%
29 Belén 1.52% 0.00% 1.52%
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30 Amable Maria 1.01% 0.51% 1.52%

31 Menfis 0.51% 1.01% 1.52%
32  Santa Teresita 0.51% 1.01% 1.52%
33  Colinas Lojanas 1.52% 0.00% 1.52%
34 Pitas 0.51% 1.01% 1.52%
35 Celi Roman 0.51% 0.51% 1.01%
36 @ Chontacruz 0.00% 1.01% 1.01%
37  Jipiro 0.51% 0.51% 1.01%
38 El Rosal 0.00% 1.01% 1.01%
39 Pucara 0.51% 0.51% 1.01%
40  Sol de los Andes 0.00% 1.01% 1.01%
41 | Lalnmaculada 0.00% 0.51% 0.51%
42 | Ramon Pinto 0.51% 0.00% 0.51%
43  Santiago Fernandez 0.51% 0.00% 0.51%
44 | Obrapia 0.00% 0.51% 0.51%
45  Carigan 0.00% 0.51% 0.51%
46 | San Cayetano 0.00% 0.51% 0.51%
47 | Juan de Salinas 0.00% 0.51% 0.51%
48  Alborada 0.00% 0.51% 0.51%
49 Capuli 0.00% 0.51% 0.51%
50 Plateado 0.00% 0.51% 0.51%
51 Las Palmas 0.00% 0.51% 0.51%

Total general 39.90% 60.10% 100.00%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la tabla N° 13 se hace constar la lista de barrios de la ciudad de Loja indicando el géneroy

el porcentaje de no usuarios de la bicicleta.

El mayor porcentaje de no usuarios de bicicleta se encuentra en el barrio Maximo Agustin
Rodriguez (6,06%0), que es un barrio cercano al centro historico de la ciudad y cuyas calles
circulantes son relativamente planas (2080 msnm); mientras que el menor porcentaje (0,51%b)
de no usuarios se ubica en los barrios: La Inmaculada (2024 msnm), Ramdn Pinto (2074
msnm), Santiago Fernandez (2058 msnm), Obrapia (2284 msnm), Carigan (2465 msnm), San
Cayetano (2105 msnm), Juan de Salinas (2059 msnm), Alborada (2206 msnm), Capuli (2157
msnm), Plateado (2118 msnm), Las Palmas (2094 msnm), como se puede apreciar en el

siguiente mapa.
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Graéfico N° 18: Mapa de los no usuarios de bicicleta sectorizado por barrios de la ciudad de Loja
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Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta
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En el grafico N° 18 se explica geograficamente la ubicacién de los no usuarios de bicicleta
sobre la superficie de la ciudad de Loja, en relacion con su género: masculino y femenino, lo
que permite establecer la necesidad de fomentar una cultura que impulse una mejor convivencia

entre conductores y usuarios de la bicicleta sean ciclistas o trabajadores.
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Gréfico N° 19: Mapa topografico de los barrios de Loja indicando el porcentaje de usuarios y no
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Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta
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Las personas que habitan los barrios resaltados en color amarillo de la tabla N° 13: Maximo
Agustin Rodriguez (2080 msnm), Miraflores (2163 msnm), Gran Colombia (2048 msnm),
Daniel Alvarez (2174 msnm), Héroes del Cenepa (2178 msnm), Isidro Ayora (2211 msnm),
Yahuarcuna (2157 msnm), San José (2079 msnm), La Banda (2041 msnm), Celi Roméan
(2116 msnm), y El Rosal (2162 msnm); han indicado que su principal razén para no utilizar la

bicicleta es debido a las pendientes de la ciudad.

El grafico N° 19 proporciona una imagen mas clara de los usuarios y no usuarios de la

bicicleta en funcion de los barrios y sus pendientes.

Tabla N° 14: Frecuencia de uso de bicicleta por género

: - Género de los usuarios de bicicleta
Frecuencia de uso de la bicicleta

Hombre Mujer Total general
Fines de semana ( 26,89% 15,57% 42,45%
Ocasionalmente (mas de tres veces por 30,19% 10,38% 40,57%
semana)
Todos los dias 10,85% 1,42% 12,26%
Lunes a Viernes 4,25% 0,47% 4,72%
Total general 72,17% 27,83% 100,00%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la tabla N° 14 se especifica la frecuencia de uso de la bicicleta por género de los

encuestados.

En la ciudad de Loja, la bicicleta se usa principalmente los fines de semana (42,45%), donde
el 26,89% son de género masculino y el 15,57%, de género femenino. EIl uso ocasional de la
bicicleta (méas de tres veces por semana) también recibe un porcentaje elevado de usuarios,
40,57%, que se divide en: 30,19% de usuarios masculinos y 10,38% de usuarias femeninos.
La frecuencia de uso diario (todos los dias) ocupa el 12,26%, donde: el 10,85% son hombres
y el 1,42% son mujeres; pero solo el 4,72% de estos usuarios circula en bicicleta de lunes a

viernes, de los cuales el mayor porcentaje son varones, 4,25%, y el 0,47% son mujeres.

Esta tabla permite concluir que el 72,17% del total de encuestados son varones, quienes

utilizan la bicicleta tanto para movilizarse como para hacer deporte; mientras que, el 27,83%
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del total de encuestados son mujeres quienes utilizan la bicicleta mayormente como uso

recreativo mientras que su uso como medio de transporte es minimo.

Tabla N° 15: Modos de movilidad en relacion con el género del usuario

Modos de movilidad
Género de los

. . . . Vehiculo Total
usuarios A pie Bicicleta Moto SITU (Bus) Taxi )
particular general
Hombre 13,17% 4,39% 0,98% 10,73% 10,00% 17,07% 56,34%
Mujer 3,90% 1,22% 0,49% 8,78% 10,49% 18,78% 43,66%
Total 17,07% 5,61% 1,46% 19,51% 20,49% 35,85% 100,00%
general

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

La tabla N° 15 referencia los modos de movilidad en relacion con el género de los usuarios.

Se puede ver que el mayor porcentaje de usuarios (35,85%) se concentra en el uso del
vehiculo particular: 18,78% son de género femenino y 17,07% son de género masculino. La
siguiente opcidn con gran cantidad de usuarios (20,49%) es el taxi, donde: el 10,00% son
hombres y 10,49% son mujeres. La opcion del SITU (Bus) se divide en 10,73% de usuarios
varones y 8,78% de mujeres, lo que da un total de 19,51%. Las personas que prefieren
movilizarse a pie en su mayoria son hombres: 13,17%o, al contrario de las mujeres que
representan un 3,90%; dando un total de 17,07%. Con respecto al total de encuestados los
usuarios de bicicleta representan el 5,61% que se divide en: 4,39% de varones y 1,22% de
mujeres. Los usuarios de moto suman el 1,46% del total, entre: 0,98% de hombres y 0,49%

de mujeres.

En conclusién, el género femenino se mueve en menor proporcion que el género masculino

por lo cual busca modos de movilidad con los cuales pueda sentirse mas segura y libre.

Tabla N° 16: Frecuencia de uso de los modos de movilidad de la ciudad de Loja

Frecuencia de uso de los modos de movilidad

Modos de
. A menudo  Frecuentemente Raravez (1- _
movilidad Nunca Siempre
(3 - 4 veces) (5 - 6 veces) 2 veces)
Vehiculo
: 22,68% 15,85% 16,59% 28,05% 16,83%

particular
A pie 32,68% 15,61% 8,29% 33,17% 10,24%
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SITU 19,27% 6,83% 25,61% 38,54% 9,76%

Bicicleta 19,02% 7,32% 41,95% 26,59% 5,12%
Taxi 18,05% 4,39% 16,83% 58,78% 1,95%
Moto 1,71% 0,98% 87,32% 8,29% 1,71%
Transporte

institucional o 2.20% 1.71% 85.37% 9.02% 1.71%
escolar

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la tabla N° 16 se incluye la frecuencia de uso de los modos de movilidad de la ciudad de

Loja, considerando el tiempo de una semana (7 dias) como periodo de estudio.

Se utilizan varios modos de movilidad, principalmente el vehiculo particular que tiene una
frecuencia de uso del 16,83% para siempre, 28,06% para 1 0 2 veces en la semana, 22,68%
para a menudo y un 15,85% para un uso frecuente de 5 — 6 veces por semana; sin embargo,
también hay porcentaje de 16,59% que nunca se traslada en vehiculo particular. También se
interpreta que las personas se movilizan a pie siempre en un 10,24%, rara vez en un 33,17%,
a menudo en un 32,68%, frecuentemente en un 15,61%; mientras que un 8,29% del total de
encuestados sugiere que nunca se moviliza caminando. Con respecto al uso del Sistema
Integrado de Transporte Urbano (SITU) del total de la poblacion encuestada un 9,76% lo usa
siempre, un 38,54% rara vez, un 19,27% a menudo y un 6,83% frecuentemente; pero

también hay un porcentaje de 25,61% del total que afirma nunca movilizarse en este medio.

Por otro lado, la frecuencia de uso de la bicicleta se divide asi, en relacion al total: siempre:
5,12%, rara vez: 26,59%, a menudo: 19,02%, frecuentemente: 7,32% mientras que el
41,95% del total afirma nunca usar este modo de movilidad. Con respecto al uso de taxis los
porcentajes de personas encuestadas se fraccionan de la siguiente manera: 1,95% siempre; un
58,78% del total de encuestados afirma que lo usa rara vez (1 o 2 veces por semana); 16,83%
nunca lo usa; 4,39% frecuentemente (5-6 veces) y 18,05% a menudo (3-4 veces). En cambio,
el 87,32% del total de la muestra poblacional nunca usa la moto para desplazarse, pero un
1,71% la usa siempre, 8,29% rara vez (1 — 2 veces), 0,98% frecuentemente (5 — 6 veces) y

un 1,71% a menudo (3 — 4 veces).
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Dentro de las personas encuestas existe también quienes utilizan el transporte institucional o
escolar, los cuales se reparten asi: 1,71% siempre; 9,02% rara vez (1 0 2 veces por semana);

85,37% nunca, 1,71% frecuentemente (5 — 6 veces) y 2,20% a menudo (3 — 4 veces).

Con la informacion de esta tabla se concluye que la ciudadania se moviliza utilizando todos
los modos de movilidad indicados, pero, los mas recurrentes son el vehiculo particular y la
caminata; pero también se recurre al uso del SITU y de la bicicleta; mientras que, los medios

como el taxi, la moto o el transporte institucional son los menormente utilizados.

Tabla N° 17: Frecuencia de uso de los modos de movilidad de los usuarios de bicicleta

Frecuencia de uso de los modos de movilidad de usuarios de bicicleta

Modos de
o A menudo (3- Frecuentemente Raravez (1 -2 _
movilidad Nunca Siempre
4 veces) (5 - 6 veces) veces)
Vehiculo
: 25,00% 13,68% 14,62% 33,02% 13,68%

particular
A pie 35,85% 18,87%  4,25% 29,72% 11,32%
Bicicleta 36,32% 14,15%  1,42% 38,21% 9,91%
SITU 16,51% 7,08% 30,66% 39,15% 6,60%
Transporte
institucional 1,89% 1,89% 84,43% 9,91% 1,89%
0 escolar
Moto 2,83% 1,89% 85,85% 8,02% 1,42%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En los datos de la tabla N° 17 se verifica la frecuencia de uso de los modos de movilidad que

utilizan preferentemente los usuarios de bicicleta.

Los usuarios de bicicleta también usan otros modos de movilidad con mayor frecuencia, asi
del total de encuestados que usa este vehiculo, un 13,66% usa siempre el auto, de la misma
manera, rara vez lo hace un 33,02%, a menudo lo hace un 25,00%, un 13,68% lo utiliza
frecuentemente y un 14,62% del total de esta poblacion nunca utiliza automavil. Otro modo
de movilidad que también usan los ciclistas es la caminata, asi: siempre: 11,32%o, rara vez:
29,72%, a menudo: 35,85%, frecuentemente: 18,87%, asi como también un 4,25% afirma

que nunca se moviliza caminando.
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Con respecto a los ciclistas los porcentajes de frecuencia de uso se dividen en la siguiente
forma: siempre: 9,91%, rara vez; 38,21%, a menudo: 36,32%o, frecuentemente: 14,15%; asi
como hay un 1,42% que afirma nunca usar la bicicleta para moverse sino Unicamente para
actividades recreativas.

Con respecto al uso del SITU los usuarios se reparten asi: siempre: 6,60%, rara vez; 39,15%,
nunca: 30,66%; frecuentemente: 7,08%; a menudo: 16,5%. La principal razon para no usar
el SITU cuando se lleva la bicicleta es que el sistema publico no tiene espacios definidos para

colocarla ni los buses tampoco cuentan con porta bicicletas o areas segregadas en su interior.

Asi mismo hay un porcentaje de usuarios de bicicleta que también recurren al uso del
transporte institucional o escolar, los cuales se distribuyen asi: 1,89% siempre; 9,91% rara
vez; 84,43% nunca; 1,89% frecuentemente, al igual que para la frecuencia de a menudo. En
el caso de las motos, la distribucion de frecuencias se resume asi: siempre: 1,42%; rara vez;
8,02%, nunca: 85,84%; frecuentemente: 1,89%; a menudo: 2.83%.

La preferencia del vehiculo privado por sobre cualquier otro modo de movilidad, incluso en el
grupo de personas que prefieren circular en bicicleta, se debe a la imagen que estas personas
tienen de si mismo, a su percepcion social dentro del conjunto de la sociedad Loja; por lo que
también se enfatiza que hay un 1,42% de ciclistas que afirman nunca usar la bicicleta para

moverse sino Unicamente para actividades recreativas.

Tabla N° 18: Uso de los modos de movilidad en funcién de los destinos recurrentes de la ciudad
de Loja
Modos de movilidad

Destinos recurrentes SITU Vehiculo
A pie Bicicleta Moto Taxi )

(Bus) particular

Centros de abasto 16,59% 10,00% 0,73% 20,73% 5,85% 46,10%
Trabajo 16,59% 10,00% 0,73% 20,73% 5,85% 46,10%
Instituciones educativas 20,24% 9,02% 0,73% 24,63% 5,37% 40,00%
Universidades 12,44% 11,71% 1,71% 31,22% 6,59% 36,34%
Bares/ discotecas 17,07% 5,61% 1,46% 19,51%  20,49% 35,85%
Restaurantes/ cafeterias 25,37% 8,78% 1,46% 18,05%  10,98% 35,37%
Almacenes de ropa 33,66% 5,37% 0,73% 22,20% 5,37% 32,68%

Instituciones
financieras, municipales 27,56% 12,20% 1,22% 22,68% 7,56% 28,78%

0 gubernamentales
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Parques 25,37% 38,05% 0,98% 13,17% 2,44% 20,00%
Senderos 28,05% 41,46% 1,22% 11,46% 2,93% 14,88%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la tabla N° 18 se resume el uso de los modos de movilidad en funcion de los destinos
recurrentes de la ciudad de Loja, lo cual permite identificar los destinos regulares y el modo

de desplazamiento que se utiliza para llegar a ellos.

Las personas se mueven para llegar a un lugar y para ello escogen un determinado modo de
movilidad, en la cual se puede destacar que la poblacion utiliza mayormente el vehiculo
particular (46,10%) para dirigirse a centros de abasto como supermercados o mercados y al
trabajo, a instituciones educativas (40,00%0), mientras que en menor porcentaje lo utiliza para
dirigirse a parques (20,00%0) o senderos (14,88%).

Al considerarse la bicicleta como un medio de deporte y recreacidn, su uso principal esta
dirigido para acudir a senderos (41,46%b) y parques (38,05%), pero también se usa, con un
porcentaje mayor al 10%, para dirigirse a instituciones financieras, municipales o
gubernamentales (12,20%b), universidades (11,71%), centros de abasto (10,00%) y trabajo
(10,00%0).

Sin embargo, para dirigirse a almacenes de ropa el 33,66% del total de la muestra poblacional
prefiere ir a pie, asi como también un 31,22% del total de encuestados utiliza el Sistema
Integrado de Transporte Urbano (SITU) para dirigirse a las universidades. En cuanto a lo que
se refiere a llegar a restaurantes o cafeterias el 25,37% del total de la muestra prefiere ir a pie
mientras que para dirigirse a bares o discotecas el 20,49% del total de personas encuestadas

utiliza el taxi.
Esta informacion permite concluir que la ciudadania tiene una preferencia dirigida al uso del

vehiculo particular; pero, también tiene una amplia apertura a movilizarse caminando o

utilizando la bicicleta como medio de transporte.
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Tabla N° 19: Uso de los modos de movilidad en funcién del barrio

A pie

1,49%
1,29%
1,71%

0,95%

1,20%
0,63%
0,68%
0,32%
0,71%
0,83%
0,49%
0,44%
0,54%

0,41%
0,46%
0,20%
0,27%
0,34%
0,12%
0,49%
0,37%
0,76%
0,15%
0,76%
0,29%

0,17%
0,22%
0,22%
0,44%
0,32%
0,10%

Bicicleta

0,76%
0,41%
1,00%

0,88%

0,24%
0,68%
0,71%
0,46%
0,41%
0,85%
0,34%
0,34%
0,61%

0,15%
0,41%
0,49%
0,00%
0,32%
0,20%
0,10%
0,39%
0,15%
0,49%
0,37%
0,15%

0,27%
0,44%
0,20%
0,15%
0,15%
0,10%

Moto

0,00%
0,15%
0,00%

0,00%

0,02%
0,00%
0,00%
0,10%
0,00%
0,00%
0,00%
0,02%
0,00%

0,00%
0,02%
0,17%
0,00%
0,05%
0,00%
0,00%
0,02%
0,07%
0,05%
0,00%
0,24%

0,02%
0,00%
0,05%
0,05%
0,00%
0,00%
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SITU

(Bus)
0,32%
1,00%
0,56%

0,61%

0,39%
0,15%
0,59%
1,15%
1,00%
0,44%
1,39%
0,32%
0,59%

0,85%
0,39%
0,17%
1,07%
0,15%
0,44%
0,80%
0,37%
0,41%
0,59%
0,12%
0,10%

0,00%
0,24%
0,56%
0,54%
0,44%
0,78%

Taxi

0,32%
0,27%
0,51%

0,37%

0,24%
0,20%
0,24%
0,34%
0,15%
0,10%
0,22%
0,34%
0,12%

0,20%
0,17%
0,24%
0,07%
0,02%
0,68%
0,32%
0,15%
0,20%
0,10%
0,41%
0,20%

0,00%
0,02%
0,02%
0,02%
0,05%
0,10%

Vehiculo

particular
2,00%
1,76%
1,10%

1,34%

1,56%
1,51%
0,95%
0,80%
0,66%
0,71%
0,49%
1,22%
0,83%

1,07%
0,98%
0,93%
0,78%
1,32%
0,76%
0,49%
0,90%
0,37%
0,59%
0,29%
0,73%

1,00%
0,54%
0,41%
0,27%
0,51%
0,39%



Amable Maria
Pitas

Celi Roman
Belén
Turunuma
Menfis

Santa Teresita
18 de Noviembre
Alborada
Perpetuo Socorro
Juan José Castillo
24 de mayo
Pucaréa

San Vicente
Juan de Salinas
La Inmaculada
Las Palmas

El Pedestal
Santiago
Fernandez
Eucaliptos
Ramoén Pinto
Plateado

La Estancia
Obrapia

Capuli

Carigan

La tabla N° 19 evidencia el uso de los modos de movilidad en funcion del barrio de la ciudad

de Loja.

Los habitantes de determinados barrios de la ciudad tienen una preferencia de uso del vehiculo
particular superior al 1%: Gran Colombia (2,00%), Miraflores (1,76%), Maximo Agustin
Rodriguez (1,56%0), Yahuarcuna (1,51%), San Juan de El Valle (1,34%), Tebaida (1,32%0),
Isidro Ayora (1,22%), Barrio Central (1,10%), Héroes del Cenepa (1,07%), Turunuma
(1,00%) vy las parroquias rurales (1,00%0). Para el 1,00% de los habitantes del Barrio Central

otro medio de movilidad importante es la bicicleta. Para los habitantes de los barrios Motupe

0,24%
0,39%
0,39%
0,15%
0,07%
0,12%
0,20%
0,41%
0,12%
0,46%
0,17%
0,22%
0,51%
0,32%
0,24%
0,05%
0,27%
0,17%

0,17%
0,00%
0,27%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%

0,27%
0,24%
0,32%
0,10%
0,07%
0,05%
0,02%
0,12%
0,07%
0,07%
0,15%
0,39%
0,00%
0,15%
0,20%
0,02%
0,12%
0,27%

0,00%
0,00%
0,15%
0,15%
0,05%
0,05%
0,00%
0,00%

0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,02%
0,00%
0,02%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%

0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
0,00%
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0,27%
0,32%
0,32%
0,61%
0,07%
0,22%
0,27%
0,20%
0,17%
0,20%
0,15%
0,02%
0,27%
0,00%
0,05%
0,02%
0,00%
0,02%

0,02%
0,12%
0,00%
0,24%
0,20%
0,07%
0,07%
0,02%

0,00%
0,10%
0,02%
0,10%
0,00%
0,12%
0,00%
0,00%
0,05%
0,07%
0,02%
0,05%
0,00%
0,00%
0,00%
0,20%
0,02%
0,00%

0,02%
0,00%
0,02%
0,10%
0,00%
0,05%
0,00%
0,00%

Fuente: Datos tomados de la aplicacion de la encuesta

0,44%
0,17%
0,17%
0,27%
1,00%
0,46%
0,46%
0,24%
0,54%
0,17%
0,49%
0,29%
0,20%
0,02%
0,00%
0,20%
0,07%
0,02%

0,27%
0,37%
0,05%
0,00%
0,00%
0,07%
0,17%
0,22%



(1,39%), la Argelia (1,15%), Chinguilanchi (1,07%), Daniel Alvarez (1,00%) y Miraflores
(1,00%), el modo de desplazarse que usan preferiblemente es el Sistema Integrado de
Transporte Urbano (SITU).

Los barrios que tienen un porcentaje de uso del vehiculo particular superior al 1% se
encuentran en promedio a 12 - 15 minutos de distancia del Barrio Central; sin embargo, los
barrios que tienen preferencia por el Sistema Integrado de Transporte Urbano (SITU) se
ubican aproximadamente a 20 — 30 minutos del centro historico de la ciudad; en el mapa
siguiente se puede apreciar de mejor manera los porcentajes del uso de los modos de

movilidad por barrio.
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Gréfico N° 20: Mapa de los barrios de Loja indicando su preferencia de uso de los modos de

9564000

9561000

9558000

9555000

9552000

9555000

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta
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El grafico N° 20 se elabor6 con base en la informacion de la Tabla N° 19; lo que permite

concluir que hay ciclistas en toda la extension de la ciudad de Loja, pero que también la

poblacidn tiene una mayor eleccién por el vehiculo particular.

Tabla N° 20: Relacién entre elementos relevantes de la percepcion social y modo de movilidad

Percepciones

Necesidad
Seguridad
Funcional
Exito
Prestigio
Triunfo
Agresividad
Cultura
Felicidad
Salud
Libertad
Ignorancia
Pobreza

Fracaso

Total, de hombres encuestados: 56,59%

Bicicleta

19,51%
10,49%
27,32%
23,90%
8,78%
21,46%
2,20%
26,59%
40,73%
46,34%
46,34%
1,95%
7,80%
2,68%

Hombre

Ninguno

6,34%
12,93%
9,27%
19,27%
30,00%
18,54%
34,63%
20,24%
9,02%
4,63%
6,83%
48,29%
46,10%
50,00%

por género

Modos de movilidad

Vehiculo

particular
30,73%
33,17%
20,00%
13,41%
17,80%
16,59%
19,76%
9,76%
6,83%
5,61%
3,41%
6,34%
2,68%
3,90%

Bicicleta

5,12%
4,15%
13,41%
10,73%
3,41%
10,49%
0,98%
16,59%
27,32%
32,44%
31,71%
1,22%
2,20%
1,95%

43,41%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

Mujer

Ninguno

8,05%
10,98%

7,56%
19,02%
27,32%
20,49%
32,20%
17,80%
10,73%

5,61%

8,29%
39,02%
40,00%
40,24%

Vehiculo

particular
30,24%
28,29%
22,44%
13,66%
12,68%
12,44%
10,24%
9,02%
5,37%
5,37%
3,41%
3,17%
1,22%
1,22%

Total, de mujeres encuestadas:

En la tabla N° 20 se sintetiza la relacion entre los elementos relevantes de la percepcién social

con los modos de movilidad, en conformidad, con el género de los encuestados.

La informacion de esta tabla y de los graficos N° 21y N° 22, ilustradas en forma de barras

simples, permiten establecer una relacion directa entre el género y los elementos relevantes de

la percepcidn social que un determinado modo de movilidad genera, de lo cual podemos

interpretar lo siguiente:

e Del total de encuestados el 56,59%b corresponde al género masculino y el 43,41% al

género femenino. De este total el 30,73% del primer grupo considera que el vehiculo
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particular satisface una necesidad esencial; mientras que, también para el 30,24% del

segundo grupo este medio de movilizacion tiene el mismo valor.

Para el 33,17% del total de la poblacion encuestada que pertenece al género
masculino el vehiculo particular le brinda un sentido de seguridad, al igual que para el

28,29% del total de la poblacion femenina encuestada.

Del total de encuestados del género masculino el 27,32% percibe a la bicicleta como
un medio funcional para desplazarse; sin embargo, también un 20,00% considera de
esta manera al vehiculo particular. En cambio, para el 22,44% del total de la
poblacién femenina entrevista esta consideracion de funcionalidad le pertenece al
vehiculo privado mientras que para el 13,41% de este segmento poblacional, la

bicicleta merece esta definicion.

Al contrario de la percepcion general, el 23,90% del total de encuestados del género
masculino consideran a la bicicleta como sindnimo de éxito; mientras que, para un
19,27% de esta poblacion, ninguno de los vehiculos se relaciona con este concepto;
pero, para el 13,41% su percepcion se dirige al vehiculo particular. En cambio, para
el 19, 02% del total de encuestadas del género femenino el concepto de éxito no esta
ligado a ningun vehiculo; pero hay un 13,66% de este segmento poblacional que
considera al vehiculo particular un sinénimo de éxito contrario al 10,73% de este

mismo grupo que dirige su percepcion de este concepto hacia la bicicleta.

El concepto de prestigio esta relacionado subconscientemente con el concepto
anterior, empero se evidencia una interpretacion diferente donde el 30,00% del total
del grupo masculino encuestado sugiere que ninguno de estos vehiculos se relaciona
con este concepto, pero el 17,80% dirige su atencidn al vehiculo particular y
solamente el 8,78% lo hace hacia la bicicleta. Del total de encuestadas del género
femenino se refuerza la interpretacion anterior: 27,32% considera que ningun
vehiculo se relaciona con el concepto, pero el 12,68% se enfoca en el vehiculo

mientras que el 3,41% coincide que la bicicleta se acerca a esta percepcion.
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En cuanto a la imagen de triunfo la percepcion de los encuestados del grupo masculino
se dirige en un 21,46% del total a la bicicleta, un 18,54% a ningun vehiculo y un
16,59% al vehiculo particular. Mientras que el 20,49% del total de encuestadas
mujeres, este concepto no se identifica con ningun vehiculo, pero para el 12,44% de
este total su atencion se enfoca en el vehiculo particular y para un 10,49% esta en la

bicicleta.

En cuanto al aspecto de agresividad tanto el 34,63% del total de hombres encuestados
como el 32,20% del total de mujeres no identifican a ningun vehiculo con esta

definicion.

Para el 26.59% del total de la poblacion masculina encuestada el concepto de cultura
se identifica con el uso de la bicicleta; mientras que para el 20,24 de este segmento
poblacional ningun vehiculo es sindnimo de esta definicion. Para el 17,80%o del total
de la poblacién femenina entrevista el concepto no tiene relacion con ningun vehiculo,

mientras que para el 16,59% esta dirigido hacia la bicicleta.

Los dos grupos de personas encuestados (40,73% del total de hombres y 27,32% del
total de mujeres) coinciden en que la bicicleta es el medio de movilizacién que se

asocia a la percepcion de la felicidad.

El uso de la bicicleta esta relacionado directamente con la percepcion de salud tanto
para el 46,34% del total de la muestra poblacional masculina, asi como para el

32,44% del total de mujeres encuestadas.

El concepto de libertad se ha asociado mayormente al uso de la bicicleta, tanto desde
la perspectiva masculina con un 46,34% del total de encuestados, asi como para el
31,71% del total de mujeres encuestadas.

Para la sociedad lojana ninguno de los dos vehiculos: bicicleta o vehiculo particular

son identificados con las percepciones de pobreza (del total de hombres el 48,29% vy

del total de mujeres el 13,18%), ignorancia (del total masculino el 46,10% y del total
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femenino el 40,00%0) y fracaso (del total de hombres encuestados el 50,00% y del

total de mujeres encuestadas el 40,24 %).

Los ciudadanos poseen una imagen general de como es su ciudad, basada principalmente en
la fortaleza de determinados elementos de su percepcion individual, los cuales se reflejan
directamente en los modos de movilidad que cada uno practica; lo que permite concluir, que

tanto hombres como mujeres se sienten seguros al usar el vehiculo particular, pero también, se

sienten libres y felices al movilizarse en bicicleta.
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Grafico N° 21: Relacién entre género masculino y los elementos relevantes de la percepcion social con respecto a los modos de movilidad
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Grafico N° 22: Relacién entre género femenino y los elementos relevantes de la percepcion social con respecto a los modos de movilidad
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Tabla N° 21: Percepciones grupales de la bicicleta por género de encuestados

Género
Percepciones grupales Hombre Mujer
NO Sl NO Sl
Transporte para un profesional 10,98% 45,61% 6,34% 37,07%
Juguete 17,80% 38,78% 13,90% 29,51%
Transporte de obreros 22,20% 34,39% 20,98% 22,44%
Moda temporal 42,44% 14,15% 34,15% 9,27%
Requisito para el éxito 46,59%  10,00% 37,32% 6,10%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

La tabla N° 21 expone las percepciones grupales que tiene la sociedad lojana sobre el uso de

la bicicleta, en relacion con el género de los encuestados.

El 45,61% de la poblacion masculina 'y el 37,07% de la poblacion femenina considera a este
vehiculo como un transporte adecuado para un profesional. Pero también el 38,78% de
hombres y el 29,51% de mujeres mantienen el pensamiento que la bicicleta es un juguete para

diversion.

El pensamiento colectivo acerca que la bicicleta es un medio de movilizacion preferentemente
destinado para obreros, artesanos o vendedores se mantiene en el 34,39% de las personas de
género masculino y en el 22,44% de las personas de género femenino. Para el 14,15% de
hombres y el 9,27% de mujeres todavia la idea de utilizar la bicicleta como medio de
movilizacién es solamente una moda temporal. Finalmente, un menor porcentaje del 10,00%

de hombres y el 6,10% de mujeres considera que la bicicleta es un requisito para el éxito.

En conclusién, se determina que la vision general del colectivo da apertura a utilizar la
bicicleta como un medio de transporte valido para movilizarse en el casco urbano; pero
también se resalta que hay que romper el paradigma que limita a este vehiculo a considerarse

como un juguete infantil.
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Gréfico N° 23: Porcentaje de encuestados en relacion con sus percepciones grupales conforme a
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Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En el grafico N° 23, representada en barras compuestas, se puede ver los porcentajes de

encuestados en relacién con sus percepciones grupales conforme a su género.

El orden creciente y decreciente de porcentajes en la percepcion grupal que se genera en la

ciudad de Loja, muestra una tendencia positiva en favor del uso de bicicleta, lo significa que

la ciudad puede convertirse en una ciudad amigable con el peaton y el ciclista,

principalmente, dispuesta a no seguir creciendo en torno al vehiculo particular, luego de

solidificar la politica publica que permita romper el paradigma de que el vehiculo particular es

el inico medio para movilizarse en forma segura, libre y feliz.
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Tabla N° 22: Percepciones en relacién al uso de la via en funcion del género

: : Género
Percepciones en relacién al uso :
5 Hombre Mujer
de lavia
NO SI NO Sl
Util para la comunidad 4,88% 51,71% 2,68% 40,73%
Adecuado para la ciudad 7,32% 49,27% 5,61% 37,80%
Usuarios de la calle 15,61% 40,98% 11,95% 31,46%
Respeto de conductores a 40,49% 16,10% 31,71% 11,71%

usuarios de la via
Mayor congestion 50,98% 5,61% 38,54% 4,88%

Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En la tabla N° 22 se reflejan las percepciones en relacion al uso de la via (via y carril

segregado para la bicicleta) con relacion al género de los usuarios.

En el espacio publico comparten area de ocupacion vehiculos como auto, taxi, bus 0 moto;
con los ciclistas y los peatones, donde el 51,71% de usuarios masculinos y el 40,73% de

usuarias femeninas coincide que la ciclovia es util para la comunidad.

Este pensamiento se mantiene y se afirma al considerar la ciclovia como adecuada para la
ciudad de Loja, como manifiesta el 49,27% de usuarios del género masculino y el 37,80%
del género femenino. EIl 40,98% de varones y el 31,46% de mujeres consideran que los
ciclistas urbanos son usuarios de la calle al igual que los vehiculos motorizados y no

motorizados, asi como también lo son los peatones.

Al referirse al respeto que los conductores puedan demostrar a los usuarios de la calle, el
porcentaje empieza a disminuir: 16,10% para hombres y 11,71% para mujeres; es decir, que
a los conductores se les facilita irrespetar a otros usuarios de la via mientras se encuentran

utilizando su vehiculo (auto, bus, taxi 0 moto).
Finalmente, para el 50,98% de poblacion masculina encuestada y para el 38,54% de

poblacién femenina encuestada, perciben que los ciclistas urbanos no generan mayor

congestion en la via.
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Estos datos determinan que la poblacion lojana requiere que aumente el respeto por parte de los

conductores hacia los otros usuarios de la via; pero también que, la ciudadania acepta que se

otorgue un espacio segregado de la via, al uso exclusivo de los ciclistas.

Gréfico N° 24: Porcentaje de encuestados en relacion a sus percepciones del uso de la via en
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Fuente: Datos tomados de la aplicacién de la encuesta

En el grafico N° 24 se ilustra, con barras compuestas, el porcentaje de encuestados en relacién

a sus percepciones del uso de la via en funcion de su género.

Se evidencia como el porcentaje de la muestra poblacional de encuestados tiene un interés en

fomentar el uso de la bicicleta y continuar la difusion de los importantes resultados que la

ciudadania tiene al utilizarla como medio de transporte principal. La onda creciente y

decreciente de porcentajes permite percibir que hay una leve inclinacion hacia aceptar la

bicicleta como un medio valido para transitar en la calle y que es necesario fomentar una

constante socializacion del proyecto de ciclovias conjuntamente con la normativa aprobada en

la ciudad.
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Capitulo 5
Conclusiones y Recomendaciones

La presente investigacion tenia como objeto de estudio: “Relacionar el uso de la bicicleta y la
incorporacion de las ciclovias a la matriz de movilidad de la ciudad de Loja con la percepcién
que tiene la ciudadania sobre este medio de transporte después de la implementacion de la
normativa municipal (Ordenanza N° 08-2014) y la consecuente construccién de las ciclovias
en el periodo 2014-2020)”. Se evalu6 la forma de movilizarse de los ciudadanos, los lugares
que frecuentan, sus elecciones obvias al momento de escoger un modo de desplazamiento,
todo esto mediante la aplicacion de una encuesta via online y la aplicacion del método socio
espacial, de modo que se pueda integrar la informacion objetiva, subjetiva y espacial en una

sola respuesta.

Para guiar esta investigacion se han planteado dos preguntas:

1. ¢Qué elementos relevantes de la percepcion social se han activado en relacion al uso
de la movilidad no motorizada (bicicleta y ciclovias) una vez que fue aprobada la
Ordenanza N° 08-2014: “Ordenanza que crea el sistema municipal de movilidad
alternativa no contaminante de transporte terrestre no motorizado en la ciudad de

Loja”, en el afio 20147

Esta pregunta se refiere principalmente a las consecuencias directas en la sociedad al aplicar
una normativa que no fue socializada completamente durante su elaboracion ni aprobacién, lo
que dio como resultado una sociedad confundida sobre los cambios visibles que existian en la

estructura urbana de su ciudad.

Para contestar esta pregunta se analizo dos hipotesis secundarias:

1. Laejecucion de la politica publica a favor de la movilidad no motorizada
(normativa y construccion de ciclovias) ha logrado incentivar la convivencia

entre usuarios de vehiculos motorizados y no motorizados

La politica publica es una via de educacion, para generar una transicion en la ciudadania,

desde un modelo de planificacion urbana en torno al vehiculo particular hacia uno que
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priorice a los ciclistas y a los peatones; que sin respaldo de otros factores como difusion o
socializacion no reporta un resultado integro. En el caso de la ciudad de Loja, la normativa
establecida esta siendo debatida para fortalecerse en algunos campos y reforzar el uso de la

movilidad no motorizada para el centro histérico de la urbe.

Con base en la informacion recolectada se puede enfatizar que es necesario impulsar la
educacion vial para todos: peatones, ciclistas, conductores, choferes profesionales, etc.;
puesto que aun hay grupos poblacionales que consideran que tanto ciclistas como peatones no
son usuarios de la calle, y por ende, no deberian hacer uso de este espacio publico; ademas, se
hace evidente en los resultados de la encuesta que no hay una cultura de respeto vial por parte

de los conductores ni a ciclistas ni a peatones.

Es decir, los factores de socializacion y educacién deben estar completamente ligados con el
desarrollo de la politica publica para que esta pueda tener éxito, de lo contrario, se vuelve una
imposicion y con el tiempo se convierte en una politica publica sin valor ni uso; mientras que
al educar al ciclista y al ciudadano se permite el empoderamiento de la norma y por supuesto

del espacio de ciclovias destinado para su utilizacién exclusiva.

2. Laintegracion de la bicicleta en la estructura modal de la ciudad de Loja ha
evidenciado los elementos relevantes de la percepcion social de los modos de
movilidad, por lo cual, se ha identificado a la bicicleta como un medio de
transporte valido para la ciudad y no solo como un medio de recreacion y deporte

Los cambios culturales son generacionales y se cultivan desde el entorno familiar hasta el
entorno social y viceversa. En el caso de la ciudad de Loja han pasado seis afios desde la
aprobacién de la normativa (2014) y tres afios desde el inicio de la construccion de la ciclovia
(2017), es tiempo suficiente para que la poblacion empiece a manifestar una respuesta con
respecto a los elementos relevantes de la percepcion social de la bicicleta y del vehiculo

particular, fundamentada en sus percepciones propias familiares y generacionales.
Con base en la informacion obtenida se concluye que la poblacidn considera que la bicicleta

es un simbolo de cultura, por lo que, se puede trabajar y reeducar a los usuarios para

conseguir una movilidad enfocada principalmente en el peatén y el ciclista.
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La percepcion general es que la ciclovia es util para la comunidad, pues genera un espacio
seguro para la circulacion de los ciclistas urbanos, para el aprendizaje de los nifios, para los
trabajadores de aseo de la municipalidad y para los vendedores ambulantes de diferentes

empresas como Lojagas, Pingiino, entre otras.

2. ¢Como se han integrado los ciclistas urbanos (movilidad no motorizada) en la
circulacion vial, a partir de la aprobacion de la Ordenanza N° 08-2014 y la
construccién de las ciclovias con los usuarios del vehiculo particular (movilidad

motorizada), en el periodo de estudio, 2014 - 2020?

Esta segunda pregunta de investigacion se ha enfocado a evaluar el nimero de usuarios de la
bicicleta como medio de transporte. Para contestar esta interrogante se aplica la siguiente

hipétesis secundaria:

1. El numero de ciclistas urbanos, principalmente en el casco céntrico de la ciudad,
ha desequilibrado la hegemonia del vehiculo privado ocasionando que sus
usuarios sientan que han perdido derechos sobre la infraestructura vial, pues se

ha provocado una mayor congestion vehicular

En la zona urbana donde se ha realizado el proyecto de la regeneracion se segrego el area de
via para el uso exclusivo de los ciclistas, por lo que se denomina ciclovia, como una estrategia

para incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte.

La encuesta realizada permite concluir que el 52% de usuarios utilizan la bicicleta como
medio de transporte para desplazarse en el casco céntrico; mientras que, el otro 48% se
moviliza en su propio vehiculo particular o en taxi o bus 0 moto. Ademas, se pudo constatar
con la poblacion que los ciclistas urbanos no generan congestion en el flujo vehicular de la

ciudad de Loja, por el contrario, estas personas contintian trasladandose por los ejes viales.

Las hipdtesis que han permitido responder estas dos preguntas de investigacion se conjugan
en tres variables que son la estructura y la movilidad urbanas, y la percepcion social que
tienen las personas sobre las dos anteriores; las cuales se pueden responder bajo la siguiente

hipétesis principal:
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La politica publica a favor de impulsar la movilidad no motorizada (normativay
construccion de ciclovias) ha evidenciado la percepcién social, que tiene la ciudad sobre
el vehiculo particular y sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte, dando

como resultado la visualizacion de ciclistas urbanos en el casco céntrico de la urbe

El desarrollo del presente trabajo investigativo ha permitido identificar los elementos
relevantes de la percepcion social que se han evidenciado a partir de la aprobacion de la
normativa en favor de la movilidad no motorizada y la construcciéon de las ciclovias; por lo

que se puede concluir lo siguiente:

e Larelacion entre estructura y movilidad urbanas no se limita al modo de movilidad o a
la geografia de la urbe; por lo que, hay usuarios de bicicleta en todo el casco urbano de
la ciudad de Loja, sean estos barrios bajos o altos, con respecto a su cota sobre el nivel
del mar, céntricos o periféricos. Sin embargo, hay una considerable cantidad de
usuarios del vehiculo particular que se ubican en la zona céntrica de la ciudad, que es

plana y que no requiere un esfuerzo fisico para desplazarse.

e Con respecto a la relacion entre la movilidad urbana y la percepcion social hay que
analizar los elementos que se asocian a esta variable para determinar como el entorno
influye en la eleccion del modo de movilidad, para lo cual se utilizd la metodologia de
Alcantara; con lo cual se puede indicar que: en el caso de la ciudad de Loja, las
personas que tienen un ingreso salarial superior a la media optan por utilizar la
bicicleta como medio de transporte 0 como un equipo deportivo; mientras que aquellas
personas gue tienen un ingreso inferior a la media lo utilizan como medio de trabajo o

de recreacion deportiva.

e Otro aspecto que es interesante analizar para determinar la relacion entre la movilidad
urbanay la percepcion social es el genero y la seguridad; puesto que el grupo
femenino tiene una percepcion de seguridad que se refleja en el uso del vehiculo
particular mientras que para el grupo masculino este elemento de la percepcidon social
es indiferente, pues se perciben seguros, sea en un vehiculo motorizado o no

motorizado.
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La felicidad y la libertad son elementos de la percepcion social determinantes para el
uso de un modo de movilidad, en el que coinciden tanto hombres y mujeres al sefialar
que la bicicleta motiva estos sentimientos, lo cual se fortalece el sentido de
apropiacion del espacio urbano y promueve el interés por mejorar la calidad de vida y

la imagen urbana de un territorio.

Es necesario indicar que se analizaron las razones para no utilizar la bicicleta, entre las
que destaca el no poseer ninguna y el no saber manejarla; pero esto estéa ligado a una
razén de género mas no al ingreso salarial de determinados sectores poblacionales; es
decir, las mujeres, en su mayoria, no poseen una bicicleta y no saben usarla; por el
contrario, los hombres que no saben usar una bicicleta no tienen un interés deportivo

para adquirir una.

Con respecto a la eficacia de la politica pablica para impulsar un modo de movilidad
no motorizada, basandose en el analisis de la ordenanza N° 08 — 2014, se puede
concluir que la normativa no promueve una cultura a favor del uso de la bicicleta pues
no establece las bases para una correcta intermodalidad, no se menciona en el
documento ninguna facilidad para cambiar de modos de movilidad durante un

traslado.

En la normativa tampoco se indican parametros o sanciones push and pull, que

desestimen el uso del vehiculo particular e incentiven el uso de la bicicleta.

A modo general y considerando todos estos antecedentes, se concluye que la hip6tesis queda
confirmada; pues la ciudadania asocia determinados elementos de la percepcién social con el
vehiculo particular y otros con la bicicleta, por lo que, a partir de la aprobacion de la
normativa y la construccion de la ciclovia; se ha evidenciado, que en su mayoria los lojanos
tienen un interés por movilizarse en bicicleta pero que es necesario promover una verdadera

cultura vial con la que se fomente la convivencia vial entre conductores, ciclistas y peatones.

Con la introduccidn de la ciclovia y un recurrente uso de la bicicleta se ha vuelto evidente
para la ciudadania la existencia de otros modos de movilidad diferentes a los vehiculos

motorizados, y pese a las percepciones preconcebidas, la ciudadania ha aceptado a la bicicleta
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como un medio mas para transportarse en el caso urbano y ya no solo como una herramienta

de trabajo del sector obrero o como un elemento deportivo.

Con base en las conclusiones obtenidas durante la presente investigacion me permito

recomendar lo siguiente:

¢ Implementar estrategias de intermodalidad para que los usuarios de bicicleta también
puedan utilizar el Sistema de Transporte Publico Urbano (SITU), ya sea colocando
portabicis en los buses o determinado un espacio interior de uso exclusivo para los
usuarios de bicicleta, especialmente, en los buses que cubren rutas que se dirigen a
barrios ubicados en cotas elevadas como son: La Pradera o Isidro Ayora; o a barrios
alejados como: La Argelia o Sauces Norte, que son barrios extremos de la ciudad.

e La politica publica debe complementarse con programas de educacion vial para
agentes de transito, conductores y peatones en general, ademas de escuelas de ciclismo
para todas las edades; lo cual permitira que la poblacion se capacite para convivir con
todos los modos de movilidad y que los ciclistas urbanos y los conductores puedan
manejar un solo lenguaje de sefias al momento de trasladarse en la ciudad, generando

mayor seguridad tanto para hombres como para mujeres.

e Ademas, la politica publica también debe contemplar que hay personas que no
disponen de bicicletas por lo cual es necesario implementar un sistema de bicicletas
desde la municipalidad que pueda ser ofertado tanto para los ciudadanos como para

los turistas.

e Es necesario reforzar el concepto de seguridad en la via, principalmente para el género
femenino, quienes usan la bicicleta ocasionalmente para trasladarse puesto que se
sienten expuestas en el entorno; por lo cual se recomienda extender la red de ciclovias

e implementar zonas 30 en las zonas residenciales.
e Aplicar politicas push and pull para motivar el uso de la bicicleta y desestimar el uso
del vehiculo particular como por ejemplo designar un dia de uso exclusivo de la

bicicleta para los funcionarios de las distintas instituciones publicas o privadas.
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Para la ciudad de Loja es importante esta investigacion puesto que abre un amplio espectro de
estudio tanto urbano como social; pues es una ciudad intermedia en vias de desarrollo que
sirve de conector entre provincias litorales y amazonicas; es la sede de la Zona 7 en la
distribucion regional, es una ciudad que recibe inmigracion rural; es una ciudad fronteriza que
facilita el comercio con la Republica de PerU; es una ciudad que se ha caracterizado por
impulsar politicas vanguardistas en favor del medio ambiente. En la ciudad de Loja existen
tres universidades (Nacional del Ecuador, Técnica Particular de Loja e Internacional), las
cuales ofertan carreras de Arquitectura y Urbanismo y carreras de &mbito social lo cual
permite trabajar conjuntamente y formar campos de investigacion interrelacionados para
poder mejorar, cambiar o corregir el curso de desarrollo politico, urbano, social y econémico

al que se dirija la urbe.

Particularmente la investigacion sobre movilidad urbana en la ciudad de Loja se ha limitado al
estudio de los planes previos o elaborar propuestas de un mejor plan de movilidad, al tener
una base estadistica que integra percepciones se puede ampliar otros campos de investigacion
con que se obtenga mejores resultados y respuestas para intervenir la matriz de movilidad y
por ende generar una integracion de los medios no motorizados al uso diario de la via, para

finalmente obtener a futuro el cambio total en favor del peaton y del ciclista.

Post scriptum Pandemia SARS COVID - 19

A partir de diciembre de 2019 se alert6 al mundo sobre la pandemia de SARS COVID - 19,
por lo que desde la OMS se sugirieron varias medias de bioseguridad, entre las cuales se
recomendaba utilizar modos de movilidad que eviten la normal aglomeracion en el sistema de
transporte publico; con este pensamiento se impulso el uso de la bicicleta o de otros vehiculos

motorizados.

En el Ecuador se decretd un estado de excepcion y la cuarentena total de la poblacién a partir
del 12 de marzo hasta el 13 de septiembre de 2020; por lo que en todo el pais se prohibié el
uso del sistema de transporte publico y se redujo la movilidad vehicular. Esta suspension de
los medios de transporte tradicionales inspiré en la ciudadania el uso de la bicicleta a nivel de

pais, dando como resultado en la segregacion de tramos exclusivos para los ciclistas o la
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extension de las ciclovias existentes como por ejemplo en las ciudades de Quito, Guayaquil,

Cuenca o Santo Domingo.

Fotografia N°2: Imégenes sobre las ciclovias emergentes en las ciudades de Cuenca y Quito

Cuenca Quito
Fuente: EMOV y Quito Informa 2020

En la ciudad de Cuenca el uso de la bicicleta ha tenido un repunte entre el 8% y el 10%
durante el tiempo que ha transcurrido la pandemia, lo que también reactivo el sistema de Bici
Publica como medio de transporte que facilita el distanciamiento social. Conforme con la
EMOV de Cuenca (Empresa de Movilidad) el nUmero de viajes en bici ha aumentado de 60
viajes al dia a 120 por dia, lo que da un resultado mensual de 200000 viajes. (Campoverde
2020)

En la ciudad de Quito se actto de igual forma, expandiendo la ciclovia para quienes optaron
por trasladarse utilizando la bicicleta como medio de transporte. Se implemento una
extension de 4,5 km sobre la Av. Amazonas entre las vias Isaac Albeniz y Eloy Alfaro. (Quito
Informa 2020)

En la ciudad de Loja, han pasado cerca de seis afios desde la aprobacion de la ordenanza y tres
afios de la construccion de la ciclovia, esto quiere decir que la ciudad habia empezado a
implementar a su matriz de movilidad otros modos de movilidad no motorizada; por lo que la
pandemia se convirtié en una variable que disminuy6 el tiempo para que la ciudadania acepté

el uso de la bicicleta como un medio de transporte urbano.
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Durante este tiempo de pandemia la ciudadania encontr6 en la bicicleta un medio de
transporte que permita el distanciamiento social, una forma de ahorrar e incluso una forma de
emprendimiento, algunas personas han encontrado la forma de generar recursos con su forma
de trasladarse para otorgar un servicio a domicilio en un rango de 5 0 10 km dependiendo del
envio; quienes representan entre 15 a 20 ciclistas cada dos cuadras de acuerdo con los grupos
activistas de la ciudad. (La Hora 2020)

A medida que ha avanzado la pandemia de SARS COVID - 19 la sociedad lojana ha
recurrido al uso de la bicicleta para movilizarse, lo cual ha permitido que la difusion y
aceptacion del uso de las ciclovias y de este vehiculo se lleve a cabo en forma natural y no
autoritaria; lo que significa que, la idea de utilizar este vehiculo ha surgido desde la poblacién
y no impuesto desde la municipalidad, por lo que la poblacion ha podido apropiarse del

proyecto y otorgarle una imagen de funcionalidad y seguridad.
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Anexos

Relacién entre el género masculino de los usuarios de bicicleta con los elementos relevantes de la percepcion y su ingreso salarial

Anexo N° 1
Ingreso
Salarial
Elementos Bicicleta
relevantes
dela
percepcion
Seguridad 6.54%
Necesidad 12.42%
Agresividad 1.31%
Triunfo 11.11%
Funcional 13.07%
Prestigio 3.27%
Cultura 11.11%
Exito 10.46%
Salud 18.30%
Fracaso 1.96%
Felicidad 17.65%
Ignorancia 0.65%
Pobreza 3.27%
Libertad 17.65%
Total general 9.59%

$101 - $400

Ninguno

3.27%
1.31%
9.15%
4.58%
2.61%
11.11%
6.54%
4.58%
0.00%
16.34%
1.31%
13.07%
14.38%
1.31%

6.06%

Vehiculo

particular

9.15%
5.23%
8.50%
3.27%
3.27%
4.58%
1.31%
3.92%
0.65%
0.65%
0.00%
5.23%
1.31%
0.00%

3.31%

Bicicleta

1.96%
3.27%
0.65%
2.61%
3.92%
1.31%
5.23%
3.27%
5.88%
0.65%
5.88%
0.65%
1.31%
5.88%

3.09%

$1201 - $1600

Ninguno

1.31%
0.65%
5.23%
3.92%
0.65%
4.58%
1.96%
3.27%
0.65%
6.54%
1.96%
6.54%
5.88%
1.96%

3.14%

Vehiculo

particular

4.58%
3.92%
1.96%
1.31%
3.27%
1.96%
0.65%
1.31%
1.31%
0.65%
0.00%
0.65%
0.65%
0.00%

1.61%

Bicicleta

3.92%
6.54%
0.00%
8.50%
9.80%
5.88%
12.42%
10.46%
16.99%
0.00%
15.69%
0.00%
3.27%
17.65%

7.93%

$401 - $800

Ninguno

1.96%
0.00%
10.46%
5.23%
0.65%
6.54%
3.92%
4.58%
0.65%
17.65%
0.00%
16.34%
15.03%
0.00%

5.97%

Vehiculo

particular

12.42%
11.76%
7.84%
4.58%
7.84%
5.88%
1.96%
3.27%
0.65%
0.65%
2.61%
1.96%
0.00%
0.65%

4.40%
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Bicicleta

3.92%
7.84%
0.00%
7.84%
13.73%
0.65%
9.80%
10.46%
19.61%
0.00%
17.65%
0.00%
0.00%
18.30%

8.24%

$801 - $1200

Ninguno

5.23%
4.58%
13.07%
8.50%
3.92%
13.07%
10.46%
7.84%
1.96%
19.61%
3.27%
20.92%
20.92%
3.27%

9.50%

Vehiculo

particular

12.42%
9.15%
8.50%
5.23%
3.92%
7.84%
1.31%
3.27%
0.00%
1.96%
0.65%
0.65%
0.65%
0.00%

3.83%

Bicicleta

0.65%
0.65%
0.00%
3.27%
3.92%
0.65%
4.58%
3.27%
5.88%
0.00%
4.58%
0.00%
0.00%
4.58%

2.27%

Mayor a $1601
Ninguno  Vehiculo
particular
0.65% 4.58%
0.00% 5.23%
1.31% 4.58%
1.96% 0.65%
0.00% 1.96%
3.92% 1.31%
1.31% 0.00%
2.61% 0.00%
0.00% 0.00%
5.88% 0.00%
0.65% 0.65%
4.58% 1.31%
5.88% 0.00%
0.00% 1.31%
2.09% 1.53%

Bicicleta

5.88%
13.07%
2.61%
13.73%
15.03%
7.19%
13.73%
13.73%
20.92%
1.96%
22.22%
1.96%
5.88%
25.49%

11.94%

Menos de $100
Ninguno  Vehiculo
particular
3.92% 17.65%
2.61% 11.76%
14.38% 10.46%
3.27% 10.46%
1.96% 10.46%
11.11% 9.15%
5.88% 7.84%
5.88% 7.84%
2.61% 3.92%
22.88% 2.61%
3.27% 1.96%
23.53% 1.96%
20.92% 0.65%
1.31% 0.65%
8.58% 6.93%

Total

general

100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%

100.00%



Relacion entre el género femenino de los usuarios de bicicleta con los elementos relevantes de la percepcion y su ingreso salarial.

Bicicleta  Ninguno Vehiculo Bicicleta  Ninguno Vehiculo Bicicleta  Ninguno  Vehiculo Bicicleta  Ninguno  Vehiculo Bicicleta  Ninguno  Vehiculo
. particular particular particular particular particular
_ 0.00% 5.08% 5.08% 0.00% 5.08% 6.78% 3.39% 8.47% 20.34% 3.30% 5.08% 1.69% 3.39% 6.78% 25.42%  100.00%
_ 5.08% 0.00% 5.08% 0.00% 3.39% 8.47% 5.08% 3.39% 23.73% 3.39% 0.00% 6.78% 8.47% 8.47% 18.64%  100.00%
_ 6.78% 0.00% 3.39% 6.78% 0.00% 508%  15.25% 3.39% 13.56% 8.47% 0.00% 1.69%  10.17% 8.47% 16.95%  100.00%
_ 1.69% 6.78% 1.69% 0.00%  10.17% 1.69% 1.69%  23.73% 6.78% 1.69% 5.08% 3.39% 3.39%  16.95% 15.25%  100.00%
_ 10.17% 0.00% 0.00%  11.86% 0.00% 0.00%  30.51% 1.69% 0.00%  10.17% 0.00% 0.00%  16.95% 6.78% 11.86%  100.00%
_ 3.39% 5.08% 1.69% 6.78% 5.08% 0.00%  16.95%  15.25% 0.00% 5.08% 5.08% 0.00%  11.86%  13.56% 10.17%  100.00%
_ 0.00% 6.78% 3.39% 0.00%  10.17% 1.69% 1.69%  22.03% 8.47% 0.00% 6.78% 3.39% 339%  27.12% 5.08%  100.00%
_ 1.69% 8.47% 0.00% 8.47% 1.69% 1.69% 6.78%  16.95% 8.47% 5.08% 5.08% 0.00%  15.25%  16.95% 3.39%  100.00%
_ 0.00%  10.17% 0.00% 0.00%  11.86% 0.00% 0.00%  28.81% 3.39% 0.00%  10.17% 0.00% 0.00%  32.20% 3.39%  100.00%
_ 0.00% 8.47% 1.69% 0.00%  11.86% 0.00% 1.69%  30.51% 0.00% 0.00%  10.17% 0.00% 3.39%  30.51% 1.69%  100.00%
_ 10.17% 0.00% 0.00%  11.86% 0.00% 0.00%  25.42% 3.39% 3.39% 8.47% 1.69% 0.00%  2542%  10.17% 0.00%  100.00%
_ 0.00%  10.17% 0.00% 0.00%  11.86% 0.00% 1.69%  30.51% 0.00% 0.00%  10.17% 0.00% 508%  30.51% 0.00%  100.00%
_ 10.17% 0.00% 0.00%  11.86% 0.00% 0.00%  30.51% 1.69% 0.00%  10.17% 0.00% 0.00%  28.81% 6.78% 0.00%  100.00%
_ 3.73% 4.75% 1.69% 4.63% 5.31% 1.92%  11.53%  14.35% 6.33% 4.41% 4.63% 1.13%  10.62%  16.27% 8.70%  100.00%
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Relacion entre el género masculino de los no usuarios de bicicleta con los elementos relevantes de la percepcion y su ingreso salarial.

Ingreso
Salarial
Elementos
relevantes
dela
percepcion
Necesidad
Seguridad
Prestigio
Funcional
Cultura
Triunfo
Salud
Felicidad
Exito
Agresividad
Ignorancia
Libertad
Fracaso
Pobreza

Total general

Bicicleta

2.53%
1.27%
0.00%
6.33%
8.86%
3.80%
24.05%
8.86%
1.27%
1.27%
0.00%
16.46%
0.00%
3.80%
5.82%

$101 - $400

Ninguno

3.80%
11.39%
20.25%

6.33%
13.92%
15.19%

2.53%

7.59%
13.92%
21.52%
26.58%

6.33%
27.85%
24.05%

14.68%

Vehiculo

particular

22.78%
16.46%
8.86%
16.46%
6.33%
10.13%
2.53%
12.66%
13.92%
6.33%
2.53%
6.33%
1.27%
1.27%

8.61%

Bicicleta

0.00%
0.00%
0.00%
0.00%
1.27%
0.00%
1.27%
1.27%
0.00%
0.00%
0.00%
1.27%
0.00%
0.00%
0.42%

$1201 - $1600

Ninguno

1.27%
2.53%
2.53%
1.27%
1.27%
1.27%
1.27%
1.27%
2.53%
2.53%
2.53%
1.27%
3.80%
2.53%

1.94%

Vehiculo

particular

2.53%
1.27%
1.27%
2.53%
1.27%
2.53%
1.27%
1.27%
1.27%
1.27%
1.27%
1.27%
0.00%
1.27%

1.43%

Bicicleta

1.27%
1.27%
2.53%
6.33%
2.53%
1.27%
11.39%
6.33%
2.53%
1.27%
1.27%
8.86%
1.27%
1.27%

3.63%

$401 - $800
Ninguno  Vehiculo

particular

3.80% 12.66%
7.59% 8.86%
12.66% 2.53%
7.59% 3.80%
10.13% 5.06%
11.39% 5.06%
3.80% 2.53%
8.86% 2.53%
10.13% 5.06%
13.92% 2.53%
16.46% 0.00%
6.33% 2.53%
16.46% 0.00%
16.46% 0.00%
10.30% 3.80%

Bicicleta

2.53%
0.00%
1.27%
5.06%
5.06%
6.33%
12.66%
11.39%
7.59%
0.00%
0.00%
11.39%
1.27%
1.27%

5.06%

$801 - $1200
Ninguno  Vehiculo

particular

1.27% 11.39%
6.33% 8.86%
7.59% 6.33%
1.27% 8.86%
8.86% 1.27%
6.33% 2.53%
1.27% 1.27%
3.80% 0.00%
6.33% 1.27%
10.13% 5.06%
12.66% 2.53%
3.80% 0.00%
11.39% 2.53%
12.66% 1.27%
6.50% 3.63%

Bicicleta

2.53%
1.27%
2.53%
3.80%
3.80%
0.00%
6.33%
6.33%
2.53%
0.00%
0.00%
6.33%
0.00%
0.00%

2.62%

Mayor a $1601
Ninguno Vehiculo

particular
1.27% 2.53%
0.00% 5.06%
1.27% 2.53%
1.27% 1.27%
1.27% 1.27%
0.00% 6.33%
0.00% 0.00%
0.00% 0.00%
0.00% 3.80%
5.06% 1.27%
5.06% 1.27%
0.00% 0.00%
3.80% 2.53%
3.80% 2.53%
1.60% 2.11%

Relacion entre el género femenino de los usuarios de bicicleta con los elementos relevantes de la percepcion y su ingreso salarial.

Ingreso
Salarial
Elementos
relevantes
dela
percepcion
Necesidad

Seguridad

Bicicleta

4.20%

1.68%

$101 - $400

Ninguno

4.20%

5.88%

Vehiculo

particular

12.61%

13.45%

Bicicleta

0.00%
0.84%

$1201 - $1600

Ninguno

4.20%

2.52%

Vehiculo

particular

6.72%
7.56%

Bicicleta

0.84%
0.84%

$401 - $800

Ninguno

3.36%

4.20%

Vehiculo

particular

15.97%

15.13%
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Bicicleta

0.84%

1.68%

$801 - $1200

Ninguno

2.52%

3.36%

Vehiculo

particular

14.29%

12.61%

Mayor a $1601
Bicicleta  Ninguno Vehiculo
particular
0.00% 0.84% 5.04%
0.00% 1.68% 4.20%

Menos de $100

Bicicleta  Ninguno Vehiculo

particular

7.59% 3.80% 16.46%

6.33% 7.59% 13.92%

2.53% 13.92% 11.39%

5.06% 11.39% 11.39%

6.33% 11.39% 10.13%

8.86% 8.86% 10.13%

15.19% 3.80% 8.86%
15.19% 5.06% 7.59%
10.13% 11.39% 6.33%
0.00% 22.78% 5.06%

2.53% 22.78% 2.53%

22.78% 2.53% 2.53%
2.53% 24.05% 1.27%

7.59% 18.99% 1.27%

8.10% 11.98% 7.76%

Menos de $100

Bicicleta  Ninguno Vehiculo

particular

0.84% 5.04% 18.49%

4.20% 5.04% 15.13%

Total

general

100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%

100.00%

Total

general

100.00%

100.00%



Funcional
Triunfo
Cultura
Exito
Prestigio
Felicidad
Salud
Libertad
Ignorancia
Agresividad
Pobreza
Fracaso

Total general

6.72%
1.68%
9.24%
4.20%
1.68%
13.45%
16.81%
13.45%
0.84%
0.00%
0.84%
0.00%

5.71%

2.52%
10.08%
7.56%
8.40%
15.97%
5.04%
3.36%
5.04%
18.49%
14.29%
20.17%
21.01%

9.97%

11.76%
9.24%
4.20%
8.40%
3.36%
2.52%
0.84%
2.52%
1.68%
6.72%
0.00%
0.00%
5.32%

1.68%
1.68%
5.04%
3.36%
0.84%
5.88%
7.56%
7.56%
0.84%
0.00%
1.68%
1.68%

2.86%

3.36%
5.04%
5.04%
2.52%
5.88%
4.20%
3.36%
3.36%
10.08%
9.24%
9.24%
9.24%

5.55%

5.88%
4.20%
0.84%
5.04%
4.20%
0.84%
0.00%
0.00%
0.00%
1.68%
0.00%
0.00%

2.52%

4.20%
5.88%
6.72%
2.52%
2.52%
11.76%
12.61%
14.29%
0.84%
0.00%
0.84%
0.84%

4.99%

3.36%
9.24%
9.24%
10.92%
11.76%
6.72%
4.20%
4.20%
18.49%
13.45%
18.49%
18.49%

9.47%

12.61%
5.04%
4.20%
6.72%
5.88%
1.68%
3.36%
1.68%
0.84%
6.72%
0.84%
0.84%

5.71%
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5.04%
5.04%
5.88%
4.20%
0.84%
10.92%
15.97%
13.45%
0.84%
0.00%
0.00%
0.84%
5.10%

4.20%
8.40%
7.56%
5.88%
10.92%
4.20%
1.68%
2.52%
16.81%
14.29%
16.81%
16.81%

8.12%

8.40%
4.20%
4.20%
7.56%
5.88%
2.52%
0.00%
1.68%
0.00%
3.36%
0.84%
0.00%

4.43%

0.84%
0.84%
1.68%
0.84%
0.00%
1.68%
4.20%
3.36%
0.00%
0.00%
0.00%
0.00%
1.01%

1.68%
4.20%
4.20%
4.20%
5.04%
3.36%
0.84%
2.52%
5.88%
5.04%
5.88%
5.88%
3.70%

3.36%
0.84%
0.00%
0.84%
0.84%
0.84%
0.84%
0.00%
0.00%
0.84%
0.00%
0.00%

1.18%

4.20%
2.52%
6.72%
3.36%
1.68%
10.08%
15.13%
11.76%
0.84%
0.84%
0.84%
0.84%

4.71%

5.04%
9.24%
5.88%
10.92%
13.45%
5.88%
1.68%
6.72%
18.49%
18.49%
21.01%
21.85%

10.42%

15.13%
12.61%
11.76%
10.08%
9.24%
8.40%
7.56%
5.88%
5.04%
5.04%
2.52%
1.68%

9.24%

100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%
100.00%

100.00%



ANEXO N° 2
FACULTAD LATINOAMERICANA DE CIENCIAS SOCIALES, FLACSO ECUADOR

FLACSO

ECUADOR

Departamento de Asuntos Pablicos
Maestria de Investigacion en Estudios Urbanos 2016-2018

Encuesta para el proyecto de tesis: “Las transformaciones en la percepcion social y el uso de la
bicicleta en la matriz de movilidad en la ciudad de Loja a partir de la inclusion de una politica publica

a favor de la movilidad motorizada, en el periodo 2014 - 2019”

Objetivo:
Determinar el impacto de la politica publica a favor de la movilidad no motoriza sobre la matriz de

movilidad de la ciudad de Loja.

DATOS GENERALES
1. Sector donde vive:
2. Sefiale con una X
a. Género Masculino Femenino Otro:
6 — 12 afios 13 — 19 afios 20 — 26 afios
27 — 33 afios 34 — 40 afios 41 — 47 afios
b. Edad 48 — 54 afios 55 — 61 afios 62 — 68 afios
69— 75 afios 76 — 81 afios Mayores de
82 afios
c. Ingreso Menos de $100 $100 - $400 $401 - $800
promedio $801 - $1200 $1201 - $1600 Més de $1601
d. Sufre algan | Visual Auditiva Fisica
tipo de | Mental Siquica Otra:
discapacidad
MOVILIDAD URBANA
3. Sefiale con una X
a. Frecuencia de | Todos los dias Dias laborables Fines de
movilidad (lunes — viernes) semana
b. Razones por | Trabajo Educacion Tramites
las que personales
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moviliza

(Puede
escoger mas
de una
opcion)

Compras

(viveres/

vestimenta/ otros)

Recreacion

Otros:
(Defina)

4. Indique la frecuencia de uso de los siguientes medios de transporte conforme la escala

indicada:
(1) Nunca  (2) Pocasveces (3) Amenudo (4) Lamayoria de las veces (5) Siempre
SITU (Bus) Vehiculo propio Taxi
a. Modo que | Transporte escolar Vehiculo de Moto
utiliza carga pesada
Bicicleta A pie Otro:
5. Indique la frecuencia de rutas que recorre:
(1) Nunca  (2) Pocasveces (3) Amenudo (4) Lamayoria de las veces (5) Siempre
a. Destinos Norte Centro Sur
geograficos
generales Este Oeste Otro (Defina)

6. Cuando se moviliza, ;Qué actividades realiza preferentemente?

(1) Nunca  (2) Pocasveces (3) Amenudo (4) Lamayoria de las veces (5) Siempre
Mercados Centros Bodegas de
) comerciales abastos
a. Destinos
) ) ) Productos
comerciales Ropa Negocio propio )
varios
Otros (Defina)
Tramites Instituciones
Bancos )
) personales educativas
b. Destinos __ _ —
Oficinas Trabajo Universidades
formales .
profesionales
Otros (Defina)
Bares/
. Parques Restaurantes )
c. Destinos Discotecas
recreacionales | Viaje inter .
] Otros (Defina)
parroquial

USO DE LA BICICLETA

7. Para movilizarse a los siguientes destinos que modo usa preferentemente

(1) SITU (Bus)

(2) Vehiculo particular

(3) Taxi

(4) Moto (5) Bicicleta (6) A pie (7) Otro

Destinos comerciales

Alimentacion

Vestimenta

Medicina

Productos

varios
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) Trémites Instituciones
Destinos formales Bancos )
personales educativas
Trabajo Universidades
Destinos Bares/
. Parques Restaurantes ]
recreacionales Discotecas
Viaje inter
parroquial
(Senderos)
8. Sefiale con una X
a. ¢Usa la bicicleta? Si No
) Ocasional (més
b. Frecuencia de o )
Diario de tres veces por Recreacional
uso
semana)
N Si No Solo senderos
c. ¢Utiliza la

o Se mezcla con el trénsito
ciclovia? )
vehicular

9. ¢Para cuales de los siguientes destinos cree que podria utilizar la bicicleta? Sefiale con

una X

Destinos comerciales | Alimentacion Vestimenta Medicina
Productos
varios

) Tramites Instituciones
Destinos formales Bancos )
personales educativas

Trabajo Universidades

Destinos Bares/

) Parques Restaurantes )

recreacionales Discotecas
Viaje inter
parroquial
(Senderos)

Agradezco su colaboracion.
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FACULTAD LATINOAMERICANA DE CIENCIAS SOCIALES, FLACSO ECUADOR

) 4

FLACSO

ECUADOR

Departamento de Asuntos Publicos

Maestria de Investigacion en Estudios Urbanos 2016-2018

Encuesta para el proyecto de tesis: “La transformacion en la percepcion social de la matriz de
movilidad en la ciudad de Loja después de incluir el uso de la bicicleta como medio de transporte, en
el periodo 2014 — 2019”

Objetivo:
Determinar los cambios de perspectiva de la ciudadania con respecto al uso de la bicicleta como medio
de transporte una vez implementada la politica publica a favor de la movilidad no motorizada.

PERCEPCION SOCIAL SOBRE EL USO DEL VEHICULO PARTICULAR Y LA BICICLETA

1. Senale con una X

) . Piloto
a. ¢Cuando usa el vehiculo particular

Acompafiante
gué posicion ocupa?

Usuario (taxis)

2. Indique con qué adjetivos relaciona al vehiculo particular, con una V, y cuales los relaciona con

la bicicleta, con una B.

Exito Prestigio Pobreza
Triunfo Fracaso Felicidad
Ignorancia Cultura Necesidad
Seguridad Libertad
Agresividad Funcional
3. Responda Sl o NO a las siguientes preguntas SI NO

b. Percibe a la bicicleta como medio de transporte adecuado para

un profesional.

c. Percibe a la bicicleta como un juguete de nifios.

d. Percibe al vehiculo particular como un requisito para alcanzar el

éxito en la vida.

e. Percibe a la bicicleta como un modo de desplazarse de los

trabajadores (albafiles, repartidores, jardineros)

f. Considera que los ciclistas generan mayor congestion en la via.

g. Considera que los ciclistas y los peatones son usuarios de la calle.

137



h.  Considera que la ciclovia es Gtil para la comunidad.

i. Considera que el ciclismo urbano es una moda temporal.

j. Considera a la bicicleta como un modo adecuado para
trasladarse en la ciudad.

k. Cree que el conductor respeta a ciclistas y a peatones en la via.

4. Responda las siguientes preguntas:

I.  Como usuario del vehiculo particular, ¢qué interaccion tiene con el espacio publico y los otros
ciudadanos?

m. Como usuario de la bicicleta, ;qué interaccién tiene con el espacio publico y los otros
ciudadanos?

n. Como peaton, ¢qué interaccién tiene con el espacio publico y los otros ciudadanos?

0. Considera oportuno el cambio en la matriz de movilidad de la ciudad de Loja. (Si/ No) ¢Por qué?

Agradezco su colaboracion.
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