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Resumen

La bicicleta es un vehiculo de movilidad no motorizada que permite una movilidad sostenible
mas eficiente y menos dafiina con el medio ambiente, y la implementacion requiere el apoyo
de varios actores, como el Municipio local que tiene competencia legal en la planificacion,
ejecucion, y formulacion de politicas publicas hacia una movilidad urbana y sostenible. Esta
investigacion busca verificar de que forma el Municipio promueve el uso de la bicicleta,
como un eje fundamental de la movilidad sostenible, tomando como caso de estudio la ciudad
de Loja, la cual se aplic una metodologia mixta integrada por entrevistas a los tomadores de
decisiones y encuestas a los ciclistas, mediante el muestreo por conveniencia. Se encontr6 que
los ciclistas se exponen debilidades y facilidades de la ciclovia existente y la inexistencia de
un fomento a la movilidad sostenible, y que existe un rol débil del Municipio en la actuacion,
ejecucion, y el control de la movilidad sostenible, pese a existir un marco normativo que
exige el cumplimiento. Existe una falta de atencién en generacion e implementacién de
proyectos sostenibles de movilidad, y una desatencion en el hecho de que la movilidad no

motorizada es un pilar fundamental para la calidad de vida de la ciudad.
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Introduccion

La bicicleta es vista como un vehiculo mecanicamente sencillo que se mueve por medio de
pedales, utilizando Unicamente la energia humana. Este medio de transporte adquiere mucha
popularidad previa a la masificacion del automavil en varios paises, como China, Paises
Bajos, Dinamarca, Francia (Bianchi 2008). La bicicleta es un medio de movilidad alternativa
que permite cubrir necesidades de desplazamientos de las personas, desde un lugar a otro en
ciudades europeas como Amsterdam, Utrecht (Paises Bajos), Berlin (Alemania), Copenhague
(Dinamarca), Estrasburgo, Paris, Amberes (Francia), son ciudades que han presentado a
través del tiempo problemas como congestion alta de vehiculos motorizados sobre todo en la
parte céntrica de urbe, los cuales ademas emiten contaminantes al medio ambiente, y que
producen una contaminacién sonora, lo que presenta un ambiente desfavorable a la salud de
los ciudadanos, en vista de estos problemas que tenian estas ciudades desde el &mbito privado
y grupos de ciudadanos han visto el uso de la bicicleta como parte de la solucion. Esta
solucion genera un crecimiento mayor del uso de la bicicleta de forma desorganizada y sin
espacio o lugar dentro de la urbe para la préactica, lo que motivo a que las entidades locales
que analicen que medidas deben tomar para establecer un orden, lo que via mediante estudios
urbanos enfocado en movilidad y de planificacion urbana, emitiera, leyes en favor del uso de

la bicicleta, en la movilidad urbana.

Dichas leyes estan realmente basadas en normativas de regulacion de transito y movilidad
sostenible de la urbe lo cual genera un marco legal con un enfoque de descongestion
vehicular, Tal vez sea integrado el cuidado al medio ambiente y la reduccion de la

contaminacion en varias formas (Boix 1999).

Tales regulaciones generalmente se emitieron en favor del uso de la bicicleta ya que la
bicicleta es parte de la movilidad no motorizada, asi como las patinetas, scooters, peatones y
otros, los cuales a través del uso, logran un impacto como es de disminuir la brecha de
congestion vehicular en la parte céntrica de las ciudades, reduccion en la generacion y la
contaminacion y es amigable con el medio ambiente, ademas de ello posee un costo bajo y

permite tener mas espacio dentro de los espacios publicos para el parqueo.

Un ejemplo de ciudad con movilidad sostenible es la ciudad de Amsterdam (Paises Bajos),

debido a factores como el alto indice de muertes por accidente de transito y una elevada



congestion, en la parte céntrica de la urbe por parte de los vehiculos motorizados desde el afio
(1968), decide integrar una nueva modalidad de movilidad como la bicicleta esta decision es
en base ademas de maultiples criterios de expertos y en base al &ambito juridico de la entidad
local que promovia a través de las distintas politicas este tipo de movilidad; por ello desde
entonces, la ciudad también ha experimentado un cambio cultural, hacia una sociedad con
integracion de movilidad y logrando establecer objetivos como el cuidado ambiental y vida
saludable (Morales 2011).

Otro ejemplo notorio es la ciudad de Copenhague (Dinamarca), que a finales de los 70,
experiment6 manifestaciones de ciclistas. Estos exigian la construccion de mas ciclovias,
debido a que el auge del vehiculo automotor habia crecido, reduciendo el espacio de las
ciclovias, abuso de espacios por parte de los conductores de vehiculos motorizados hacia las
ciclovias, irrespeto de algunos conductores motorizados a las leyes de transito, lo cual fue un
éxito ya que trajo como resultado, un estudio sobre la posibilidad de revitalizar el uso de la
bicicleta en Copenhague (Dinamarca). Ademas, que se aprobaron un marco normativo que
brinde garantias, derechos al ciclista, y ademas la regularizacion de zonas y espacios publicos
para el uso del vehiculo motorizado, asi como la generacién de proyectos que motive el uso
de la movilidad alternativa, gracias a estos resultados se entendié y se comprendi6 que la
ciudad debia ser “una ciudad de ciclistas”. Por ello en los afos posteriores la ciudad tuvo un
fomento en el uso de la bicicleta a traves de las ciclovias de primer orden en la ciudad, y la
aplicacion de normativas y leyes enfocados esencialmente en la bicicleta, con ello se
implementa una cultura ciclista enfocado en la sostenibilidad dentro de la movilidad (Dextre,
Hughes, y Bech 2013).

Otra ciudad es Utrecht (Paises Bajos), la cual debido a la infraestructura que tiene desde
décadas como son las calles céntricas de menor dimension, y que presenta avenidas con
conexiones desde un punto céntrico hacia el periférico, hace que la movilidad sostenible como
en el caso del uso de la bicicleta sea aplicado, y donde sus habitantes usen de manera
cotidiana y en mayor parte para el traslado desde un punto hacia otro de la ciudad. Sobre todo,
en la parte céntrica debido a que la infraestructura de las calles céntricas es apta para el uso de
la bicicleta como movilidad mas no para vehiculos motorizados, esta ciudad sin duda alguna
ha fomentado también gracias a las politicas publicas el uso de la movilidad no motorizada, y
es asi como en la actualidad presenta infraestructura con caracteristicas técnicas para la
practica de la bicicleta. Ademas, tiene reformas politicas publicas destinadas, a la practica de

la movilidad alternativa.
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Por impulso del Protocolo de Kyoto (1997) y la declaracion de Rio de Janeiro (1992), en
Ameérica Latina ciudades de gran densidad poblacional como Santiago de Chile (Chile),
Bogota (Colombia), Rio de Janeiro (Brasil), Quito (Ecuador) y ciudades intermedias como
Cuenca (Ecuador), Curitiba (Brasil), Mendoza, Cordoba (Argentina), de forma similar
analizaron los problemas vistos en ciudades europeas. Optando por trasladar los diversos
mecanismos de aplicacion en cuanto a la solucion como es el caso de la elaboracion,
ejecutaron y aplicacion de politicas publicas de movilidad sostenible, como la construccion de
las ciclovias siendo Bogota 392 km y Rio de Janeiro 307 km. Estas ciudades tienen mayor
namero de kilometros construidos de ciclovia, destinados para el uso del ciclista, donde han
optado por una movilidad no motorizada, como eje de la movilidad alternativa, e integrando
una vision de cambio en la estructura comdn de la movilidad tradicional (Alvaro, Fuentes, y
Alcivar 2015).

En otro contexto también la elaboracion de un marco legal, que permite la regulacion, el
control y el uso de los espacios publicos destinados especificamente en la movilidad
alternativa, asi como el deber de las distintas entidades en cumplir su funcion de este marco

legal.

Un caso importante de estudio es la ciudad de Bogota, (Keimel y Ortmann 2003) donde el
problema de movilidad se basa en una gran congestion vehicular debido a la alta presencia de
autos privados y colapso del transporte publico. Esto plantea por parte de la sociedad civil
planes y medidas del uso de la movilidad no motorizada dirigidas al gobierno distrital, cuyo
objetivo es generar un cambio estructural en la mentalidad y en la préctica de la movilidad,
que ofrece una mejora el nivel de vida a través de la implementacion de las ciclo-rutas, las
que efectivamente han ayudado a aumentar el nimero de personas que se transportan en
bicicleta, y solucionar parte de las problematicas que tenia esta ciudad en crecimiento
(Rodriguez 2015).

Esta situacion es similar en el caso particular es la ciudad de Quito, que debido a factores
como una elevada congestion vehicular en horas pico, incremento de nivel de pasajeros en el
bus publico y contaminacién ambiental, nacen propuestas y proyectos que permitan
solucionar estos problemas desde la sociedad civil, actores sociales, organizaciones,
universidades, entre otros, a traves de un plan de movilidad (Gordén 2011). Se crea el
programa BiciQuito, primer servicio de bicicletas publicas implementado en Ecuador, que
empez6 operaciones en 2012 con la construccion de 25 casetas tipo arbol y adecuacion de los

espacios circundantes, esto fue el punto de partida para incentivar el uso de la bicicleta como
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medio de transporte alternativo (Ofiate 2020). Sin embargo, el servicio de bicicletas publicas

ha sido desmantelado en los Ultimos afios.

Pese a la existencia de las ciclovias, en la ciudad que estan ubicadas en la parte central lugares

y zonas muy demandadas por los usuarios.

Sin embargo, ciudades intermedias también presentan propuestas viables para mejorar y dar
solucion a las problematicas mencionadas como congestion, contaminacion entre otros. La
ciudad de Curitiba (Brasil), a traves de la sociedad civil se reuni6é y promovié el uso de la
nueva modalidad de transporte en el Municipio local implementando politicas publicas de
movilidad que accionaron un impulso en la aplicacion de movilidad nueva y para ello una
medida es la construccion de redes viales, carril-bici el cual conecta la ciudad con diversas
zonas pobladas, esta infraestructura para la ciudad son méas de 100 km de ciclovias, que
permite el desarrollo y la aplicacion de esta movilidad alternativa sin embargo existen
proyectos tanto de remodelacion de infraestructura, implementacion y la construccion de mas
redes ciclo viales que permiten aiin mejorar el servicio y la dotacién de nuevas bicicletas por

parte del Municipio local.

Otra ciudad es Cuenca que debido a que presenta desarrollo en el sector industrial y ademas el
uso del vehiculo motorizado, genera una contaminacion ambiental, y a la salud humana. Otro
problema es que mientras que en horas pico se genera una congestion vehicular por lo que la
alcaldia aplico politicas publicas de movilidad alternativa que resuelvan parte de la
contaminacion ambiental y sobre todo permite seguir la movilidad de los usuarios desde la

parte céntrica hacia las partes periféricas.

Por ello la bicicleta en comparacion del transporte pablico estaria haciendo un medio de
movilidad eficiente ahorrando un trayecto de 11.5 minutos por kilémetro; ademas, de ello

estaria beneficiando la salud ya que se esta realizando un esfuerzo fisico.

En general han surgido distintos programas y eventos que fomentan el uso de la bicicleta que
son creados y fomentados por actores sociales, universidades, instituciones y organismos
tanto nacionales e internacionales, publicas y privadas que buscan integrar a la bicicleta como
un vehiculo que no contamina, sostenible, y que la mayoria de los usuarios pueden conducir

en las ciclovias y vias compartidas de las ciudades (Robalino 2021).

(Pinto, Fuentes, y Alcivar 2015) describen algunos eventos y programas de distintos sectores,
sobre todo académico, de nivel nacional e internacional, que se han realizado con el proposito

de brindar informacion acerca del comportamiento y el uso de la bicicleta como transporte
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sostenible. Por ejemplo, se han dado distintos congresos, seminarios, y estudios de movilidad
alternativa en Colombia, Ecuador, México, Chile, Brasil, Argentina y han surgido distintas
redes, como la Red Recreativas de las Américas, o espacios como la Fundacion Ciudad
Humana de Bogota, Eco bici en México, y Bici accion, Ciclo polis, Bici Cuenca, Bicifian en
Ecuador.

La mayoria de estos actores coinciden con el uso de la movilidad alternativa como mejor
transporte para las ciudades. Sin embargo, en Ecuador para actuar es necesario tener
herramientas, normativas, gestion a través de los distintos procesos municipales para el
desarrollo en la movilidad en las distintas ciudades (Alduan 2017). En ese sentido se deben
definir estrategias de ambito de movilidad para lograr mejorar el trafico de las diversas tramas

urbanisticas y para solucionar problemas de contaminacion y generar un cambio de cultura.

Por ello tales gestiones de indole municipal son importantes a la hora de plantear estrategias
de mejorar, implementar y de promover la movilidad no motorizada sobre todo el uso de la
bicicleta en las ciclovias existentes en diversas zonas de la ciudad, lo cual genera cambios en

la movilidad lo que proyecta una vision de cambio y sobre todo de desarrollo urbano.
Pregunta de investigacion
En este contexto me pregunto:

¢De qué formas el Municipio promueve el uso de la bicicleta como transporte alternativo y

sostenible?
Objetivos

El objetivo general de esta investigacion es conocer de que forma el Municipio implementa y

promueve el uso de la bicicleta desde las perspectivas de actores municipales y usuarios
En base al objetivo general, se plantea los siguientes objetivos especificos:

1. Explorar la percepcion de los actores del Municipio y de usuarios de las ciclovias, en

lo que respecta al rol municipal.

2. ldentificar las politicas y programas de movilidad que tiene el municipio para la

promocion del uso de la bicicleta.
Hipdtesis
Las acciones para el fomento de la bicicleta como transporte alternativo sostenible, se ha dado

mayormente por una participacion de actores sociales, colectivos, grupos de amigos, mientras
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desde la entidad municipal ha tenido una participacién minima, pero enfocado en alrededor de

la normativa.
Justificacion

Las ciclovias permiten conectar areas urbanas de gran relevancia con los sectores periféricos
de la ciudad logrando una optimizacion en el tiempo y distancias, asi como de
descongestionar el trafico de las avenidas centrales de la ciudad. Las redes de las ciclovias
contemplan una estructura vial, relevante para el desarrollo de la ciudad, ya que integra varios
elementos como el desarrollo urbano, mejora el &mbito cultural, promueve cambios de
movilidad, y permite tener una movilidad a lo largo del tiempo siendo sostenible, que motiva
a generar un cambio de perspectiva de movilidad de la ciudad asi, como de un giro a la hora

de movilizarse por parte de los usuarios de transporte.

En base a este contexto ciudades de América Latina con grandes densidades poblacionales
como Bogota, Santiago de Chile, Rio de Janeiro, Quito presentan y contemplan la aprobacion
de un marco legal, donde la entidad municipal local, es quién controla, ejecuta, planifica la
movilidad sostenible en la urbe, facultando y motivando el uso de la bicicleta como transporte

alternativo.

Gracias a este marco juridico legal y cuya competencia es de la entidad municipal estas

ciudades han logrado un desarrollo significativo en la movilidad sostenible.

En el pais de Ecuador ciudades intermedias como Loja, Santo Domingo, Cuenca e Ibarra, han
dado lugar proyectos de uso de movilidad alternativa surgidos desde la sociedad civil,
organizaciones sociales y la academia. El presente estudio toma en cuenta a la ciudad de Loja
como el area de estudio, ya que es una ciudad que comparte problemas semejantes como
contaminacion ambiental, sonora, congestion de trafico, y otros. Lo cual en vista de esta
situacion la sociedad, grupos de amigos, organizaciones, han usado la bicicleta como parte de
la solucion, sin embargo, esta actividad debe ser regularizada, organizada, desde la entidad
municipal, el cual aprobo a través de las ordenanzas la construccion de las ciclovias como una

infraestructura para la practica ciclista y la regularizacion del uso de la bicicleta, como tal.
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Mapa 1.1. Ciclovias de la ciudad de Loja, 2022
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Fuente: Disefio de una ciclovia en la ciudad de Loja, realizado en el estudio de Betancourt (2016).
Elaboracion: Propia.

En el mapa 1.1. se muestra las ciclovias existentes en la parte central de la ciudad de Loja, el
cual permite conectar sectores periféricos de la ciudad con la parte central, mejorando la
movilidad y dinamizando el flujo efectivo para el peatdn y vehiculos motorizados, pero sin
duda alguna brinda un espacio para la aplicacién de una movilidad sostenible y amigable con
el medio ambiente, y a la vez reduciendo la practica de una movilidad motorizada.

Lo que permite una transformacion y la inclusion de una movilidad relevante en la actualidad
generando un desarrollo social.

Por ello investigar el rol del Municipio de Loja y la incidencia al uso del transporte alternativo
y sostenible, enfocado particularmente a la bicicleta, es prioritario, asi como las distintas
acciones que realiza, como programas, eventos, ciclorrutas, y proyectos que integran el uso de

la bicicleta en tratar de solucionar problematicas derivadas de la congestion vehicular, la
emision y contaminacion ambiental.

15




Siendo asi ademas el fomento al uso del transporte no motorizado se basa en tener cambios en
la estructura de la movilidad y por ello, el Plan de Movilidad (Gobierno Auténomo
Descentralizado de Loja 2005), integra parte de una vision de una movilidad alternativa y

sostenible, que faculta ain mas la integracion de la movilidad alternativa.

Y gracias también a la existencia de ordenanzas como N°08-2014, N°031-2021 que permite,
fomenta y brinda garantias juridicas, sociales, y economicas, para el correcto uso de la
bicicleta como transporte alternativo y sostenible, lo cual la entidad municipal tiene esta
herramienta para el apoyo suficiente para la realizacion de eventos de promocion de la

bicicleta como transporte alternativo y sostenible.

Y donde en la estructura municipal existen entidades relacionadas con la unidad de
planificacion control operativo de transito y de movilidad que se encargan de la correcta

planificacion ejecucion y control de la movilidad de la ciudad.

Esta estructura permite ejecutar acciones y actividades relevantes a la hora del fomento de la

movilidad alternativa.
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Capitulo 1. Revision analitica de literatura

1.1.Desarrollo urbano y movilidad

Para el presente estudio, partimos desde la vision de un nivel macro de como el desarrollo
urbano puede ser enunciado desde un crecimiento ordenado de la ciudad, que vincula partes
como la sociedad, economia, (Ciancia y Tello 2012) y donde es parte integral de una ciudad,

donde es fundamental el cambio en la estructura urbana.

Balbo, Jordan, y Simioni (2003) indican que el desarrollo urbano permite satisfacer
necesidades materiales e inmateriales de las personas a través de la organizacion en el
territorio enfocados en diversos sectores y grupos como sistema productivo, cultura,

actividades econdmicas.

Segun Valenzuela (2013) se entiende al desarrollo urbano como el establecimiento,
crecimiento o mutacion de asentamientos humanos en el territorio nacional, caracterizado
como una transformacién positiva, en las agrupaciones o conglomerados de personas

radicadas en un area territorial especifica, a partir de un tamafio convencional.

Lopez (2010) menciona que el desarrollo urbano son los distintos planes programas y
proyectos que cambian entornos fisicos e institucionales, y hacen posible las capacidades
intensidades y densidades de las personas, organizaciones que contienen principios valores
metas y objetivos en base a las normas estandares y procedimientos, quienes ademas

nuevamente aplican programas proyectos y planes, volviéndose asi un circulo constante.

El desarrollo urbano es entendido como la inversion en politicas publicas especificas,
integrales y articuladas para diversas areas sociales, necesidades y derechos de la poblacién
como educacion, salud, vivienda, cultura, recreacion, transporte, accesibilidad, calidad de
vida. Tales derechos y necesidades estan relacionados no solo con los espacios geogréaficos
sino también con los espacios de pertenencia, participacion y convivencia, que mejora la

calidad de vida de los ciudadanos (Leme 2018).

Landa (1976), indica que el desarrollo urbano es el proceso de adecuacion y ordenamiento, a
través de la planeacion del medio urbano, en sus aspectos fisicos, economicos y sociales
ademas que implica la expansion fisica y demografica, el incremento de las actividades
productivas, la elevacion de las condiciones socioeconémicas de la poblacion, la conservacion
y mejoramiento del medio ambiente y el mantenimiento de las ciudades en buenas
condiciones de funcionamiento. Ademas, el desarrollo urbano persigue el equilibrio entre los

aspectos fisicos, econémicos y sociales, siendo diferente del crecimiento parcial de algunos de
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estos que en ocasiones es interpretado como desarrollo. Lo cual el desarrollo urbano debe ser
concebido en forma integral con el desarrollo regional o territorial, ya que dificilmente se da

en forma independiente.

En contexto autores como Gonzales et al. (2021), indican que el desarrollo urbano lo definen
como el proceso de coevolucion, e integracion sinérgica entre los tres subsistemas que

componen una ciudad, economia, sociedad, y medio natural. Desde la perspectiva del sentido
inteligente nacional, debiendo incluir la imparcialidad ambiental (Escobar y Jiménez 2009).

En general el desarrollo urbano tiene que ver con el desarrollo de las ciudades en los diversos
ambitos como el econdmico, social, cultural, pero también tienen que ver con el desarrollo

sostenible el cual se basa, con la utilizacion de menos recursos contaminacion y preservacion.

Lo cual hablar de un desarrollo urbano también en un contexto engloba parte del desarrollo

sostenible.

1.1.1. La movilidad sostenible
Dentro del marco de desarrollo urbano ha existido una serie de transformacion a lo largo de la
historia el cual la sostenibilidad es un factor predominante de un desarrollo urbano nuevo, el

cual debe ser caracterizado por mantener el estatus y su aplicacién en el tiempo.

Es asi como la movilidad sostenible se ha convertido un gran reto para las ciudades del siglo
XXI, ya que es una estrategia general que debe integrarse a un sistema global de
sostenibilidad, que a la vez permita cubrir las necesidades actuales sin comprometer la

capacidad de las generaciones futuras para satisfacerlas.

Es un transporte de acceso universal, seguro limpio y asequible para todos como, por ejemplo,
pobres, ricos, ancianos, jévenes, personas con discapacidad, mujeres y nifios, y que facilita el
acceso a las oportunidades de servicios, mercancias permitiendo un viaje seguro, y recortando
las distancias (ONU-Habitat 2015).

Esto permite el acceso a los bienes y servicios, al trabajo, educacién, ocio, informacién, de
forma segura para la salud publica y la integridad del ambiente en donde basicamente cumple
con la equidad inter e intra generacional ser asequible esto al operar de manera eficiente los
diferentes medios de movilidad, minimizando el consumo de recursos renovables y la emision

de contaminantes al medio ambiente (Mollinedo 2006).

Al hablar de movilidad sostenible la Organizacion de la Cooperacion de Desarrollo

Economico (OECD, 2002), describe como un sistema de transporte ambientalmente
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sustentable, que no perjudica a sus habitantes o el ecosistema sino mas bien preserva y que

satisface las necesidades de desplazamiento de sus habitantes (Velasquez 2015).

Asi también World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), la movilidad
sostenible es aquella capaz de la satisfaccion de las necesidades de la sociedad de moverse
libremente, acceder, comunicar, comercializar, o establecer relaciones sin sacrificar otros
valores humanos o ecoldgicos basicos actuales o del futuro. La movilidad sostenible también
busca la proteccion de colectivos méas vulnerables, como los peatones, ciclistas, y personas
como movilidad reducida dar valor al tiempo empleado en los desplazamientos, internalizar
los costes socioecondmicos de cada medio de trasporte y garantizar el acceso universal de
todos los ciudadanos a los lugares publicos y equipamientos en transporte publico colectivo o

en modos no motorizados (Garcia 2019).

La sostenibilidad vincula a la movilidad sostenible, que es el conjunto de procesos y acciones
orientadas para conseguir como objetivo final un uso racional de los medios de transporte
(Ramirez y Tacuri 2019) que explica a la movilidad sostenible como un conjunto de acciones
destinadas a los ciudadanos que pretenden trasladarse mejorando la calidad del entorno,
minimizando en la medida de lo posible el impacto ambiental y social que puedan generar.
Mientras que Garcia (2014), explica a la movilidad sostenible como una nueva forma de
afrontar los problemas del transporte desde un marco integral y que busca el uso equitativo
del sistema vial. Asi también, la movilidad sostenible busca la reduccion de la degradacion
ambiental y el incremento de accesibilidad, mejorando la movilidad de una zona determinada
(Juca et al. 2017).

Sanin (2019), menciona que dentro del contexo de Plan de Movilidad Sostenible se
conceptualiza una movilidad sostenible que adopta un conjunto de politicas, medios, fisicos,
normativas, y elementos operacionales que promueven los modos de transporte en base a un

menor costo ambiental, econdmico y social.

Dicho plan de movilidad sostenible integran varios factores asociados hacia la movilidad, el
ambito urbano, y sociedad que analiza la estructura de cada uno y comprender la actuacion de
cada uno de estos factores en el plan lllevando a cabo el dinamismo correcto de una movilidad

sostenible.

Para Torres (2021) la movilidad sostenible se relaciona estrechamente con el conjunto de
desplazamientos tanto de personas como de mercancias que se producen y generan dentro de

la ciudad, por motivos ya sea de salud, educacion, trabajo o recreacion.
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La movilidad sostenible tiene que asegurar la proteccion del medio ambiente, el orden, la
estructura, el espacio y mantener la cohesion social, la calidad de vida de los ciudadanos y
favorecer el desarrollo econémico dentro del &mbito urbano (JAcome y Naranjo 2021) los
cuales concluyen que la movilidad sostenible es un proceso que tiende a reducir
paulatinamente la degradacion ambiental irreversible del actual modelo de transporte a la vez
que satisface la necesidad social de accesibilidad, garantizando que la demanda social de

movilidad no transgrede los limites ambientales.

Un elemento fundamental a la hora de la aplicacion de una sostenibilidad a lo largo del
tiempo, se incluye el campo de la movilidad urbana un campo de conexion desde un punto si

otro por ello la importancia de la movilidad urbana.

La CEPAL (2013) menciona que la movilidad urbana esta relacionada con la provision de los
servicios gque resuelven las diferentes necesidades de desplazamiento de cada segmento de la
poblacion de manera oportuna, confiable, eficiente, segura y sostenible. Prestando especial
atencidn al sujeto y la poblacién en lugar del modo de transporte haciendo referencia al
conjunto de caracteristicas relacionadas al desplazamiento de individuos de un punto a otro
independientemente del servicio o infraestructura utilizado para este fin. La movilidad puede

ser definida como una suma de desplazamientos individuales (Miralles-Guasch 2002).

La movilidad urbana que se entienden como una necesidad basica con caracteristicas y
demandas diferentes que varian de una persona a otra por la existencia de condiciones de tipo
cultural, econémico, fisico y social. Mientras (Gordén 2011) manifiesta que la movilidad
urbana es el derecho a circular y acceder a la ciudad, una necesidad bésica e indispensable en
la que los desplazamientos no ocurren por simple casualidad, sino que mas bien son el

resultado de las actividades cotidianas de los individuos.

(Miralles-Guasch 2002) considera a la movilidad dentro del entorno urbano como la suma de
desplazamientos propios en la ciudad donde integra elementos como el tiempo, y que se
dirige desde un punto A hacia el punto B. mientras que (Saquisilli 2016) analiza a la
movilidad como una definicion algo mas extensa al sefialar que es la suma de
desplazamientos individuales de los ciudadanos a una velocidad determinada que hacen

posible el acceso al mercado del trabajo, a los bienes y a los servicios de las ciudades.

La movilidad urbana se conceptualiza a partir de los desplazamientos, origen y de 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
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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
(Cisneros 2022).

La movilidad urbana es entendida como el derecho de todos los ciudadanos, para poder
garantizar la satisfaccion de sus necesidades de conexion y para lograr eficacia y menor coste
social y energético en esas satisfacciones, lo que se traduce en ahorro de recursos y mayor
satisfaccion (Garcia 2015). Ademas, debe buscar mejorar una calidad de vida, a través de una
mejora calidad de aire, de ambiente, la equidad, y una mejora en la movilidad permitiendo

brindar facilidades para el desarrollo de la movilidad dentro de la urbe (Garcia 2015).

A decir de Pichardo (2020) la movilidad urbana se refiere a los distintos desplazamientos que
se generan dentro de la ciudad a traves de las redes de conexiones locales, lo que exige un
mayor uso de los distintos tipos de transporte colectivo. No solo incluyen el sistema publico
de buses y metro sino también taxis, colectivos, bici, y los que tiene vital trascendencia en la
calidad de vida, movilidad y uso del espacio publico

El programa de Medio Ambiente de Obra Social Caja de Madrid (2010), indica que la
movilidad urbana es el medio que brinda a los ciudadanos, grupos, empresarios,
organizaciones, el acceso a la variedad de servicios, equipamientos, y oportunidades con las
que cuentan una ciudad a la disposicion, y tiene como finalidad lograr que los ciudadanos
Ileguen a este destino deseado, en condiciones de seguridad, comodas en menor tiempo

posible y de forma rapida (Estepa y Suarez 2022).

Ademaés, la movilidad urbana en conceptos técnicos y cuantitativos, tienen una relacion
estrecha con la disponibilidad de medios de transporte e infraestructura vial como soportes
materiales en cada ciudad, y capaces de distinguir un sin numeros de viajes los que estan
orientados por motivos laborales, educativos o de ocio, en las ciudades, (Juarez y Pelenco
2020).

La movilidad urbana comprende todos los modos de transporte de una ciudad, pues en una
sociedad globalizada como sucede en la actualidad, el crecimiento de ciudades es acelerado y
la necesidad de usar transporte para realizar diversas gestiones es mas comun (Auquilla'y
Gutiérrez 2017).

(Valencia 2015), menciona que la movilidad urbana es la totalidad de desplazamientos que se

realizan en la ciudad, mismo que son realizados en diferentes medios o sistemas de transporte

21



y estos pueden ser motorizados (transporte publico, privado, de carga, comercial) y no

motorizado (peatones, ciclistas, personas con discapacidad, tricicleros).

Asi también la movilidad urbana es una necesidad basica de las personas que debe ser
satisfecha, de manera que el esfuerzo que requieran los desplazamientos necesarios para
acceder a bienes y servicios no repercuta negativamente en la calidad de vida, ni en las

posibilidades econdémico, cultural, educativo, etc. de los ciudadanos (Mataix 2010).

La movilidad urbana se establece como un componente fundamental en la organizacion de
una ciudad, y es un factor determinante tanto para la productividad econémica de una ciudad,
la calidad de vida de sus habitantes y el acceso a servicios basicos de salud y educacion
(Chara, Palta, y Lopez 2017).

Las ciudades tienen infraestructura, rutas, vehiculos, rutas, caminos donde el ser humano hace
uso con el fin de moverse desde un punto a otro, motivado a la satisfaccion de las necesidades
bésicas que tiene el ser humano y buscando solucionar los distintos problemas planteados del
ser humano a través de una movilidad (Moreno 2012).

El concepto de movilidad urbana indica que hay una relacién formal entre la estructura urbana
de las ciudades y de la planificacidn territorial y se aprovecha esta relacién para situar los ejes
y el flujo de la movilidad. Es aqui, donde est& enfocado en la pirdmide de movilidad

sostenible cuya parte superior y principal es el espacio al peaton seguida del espacio al ciclista

dejando al altimo segmento el uso del vehiculo particular (Vallejo y Magrinya 2013).

Dentro de la Movilidad Urbana McMillan (2018), tiene como estrategia el uso de medios de
transporte donde rol municipal es clave en el desarrollo de una movilidad en espacios urbanos
(Gipuzkoa 2015). Las distintas normativas permiten que las entidades municipalidades,
tengan ciertos atributos legales, donde plantean ciertos proyectos de desarrollo local, y cuyo
propdsito es contribuir con distintas guias, y herramientas que faciliten un mejor entorno de
una nueva movilidad Lopez (2002), y que permiten tener una vision promotora del uso de los
vehiculos no motorizados y sostenibles, logrando una articulacion entre instituciones que

desarrolla y facilita la implementacion de las distintas medidas municipales.

Puede entenderse como el movimiento fisico real o potencial de objetos organizados por
regulaciones normas, saberes, y realizado a traves de medios redes e infraestructura como de
vital importancia, dado un reparo al hecho de considerar que la movilidad como un flujo
abstracto para entenderla como un movimiento especializado a través de formas concretas
(Jirdn 2019).
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También corresponde al movimiento de las personas y bienes de las ciudades,
independientemente del medio que utilizan para desplazarse, ya sea a pie, en transporte
publico, automovil, bicicleta, etc. Por ello la movilidad urbana tiene una relacién directa con
la dindmica urbana y la afectacion este producto de los cambios generados con respecto a los
desplazamientos y factores geograficos que poco a poco van modificando el territorio y los

usos de los medios de transporte a largo del mundo (Salazar 2022).

Dicha movilidad genera un dinamismo dentro de una ciudad y cuyos actores, como por
ejemplo peatones, movilidad motorizada, no motorizada, que realizan un desplazamiento
desde un lugar hacia otro, que estan sujetos ademas a elementos estos son normativas, leyes,

reglamentos, en los distintos sectores y zonas de la ciudad.

En consecuencia la movilidad mas alla de un desplazamiento es el vinculo con el espacio
urbano desde una configuracién material, absorbiendo elementos inmateriales de los lugares
fisicos, en funcion a la localizacién, distribucion y accesibilidad de las actividades y servicios
de las urbes, lo que implementa de nuevas caracteristicas la accion de desplazarse de un punto
a otro, logrando visibilizar las condiciones y limitaciones fisicas, econdmicas, y territoriales

del espacio, al cual se busca acceder.

En general la movilidad urbana tiene que ver con el desplazamiento de los usuarios desde un
lugar a otro, pero que la movilidad sostenible engloba ya el uso de los recursos y pone en
agenda el medio ambiente, el espacio urbano.

Ante lo cual la movilidad tal cual se divide en motorizado y no motorizado.

Grafica 0.1. Divisién de la movilidad

Movilidad

Sistema de transporte

Modos de transporte
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Fuente: (Pardo y Pefia 2009).

Elaboracion: Propia.

En la movilidad urbana existen tipos de movilidad como: motorizada y de no motorizada.

Donde la movilidad motorizada sesga las practicas de desplazamiento como si fuera el Gnico
modo posible de llegar a lugares distantes, distorsionando las pautas de la accesibilidad, sobre
todo en gran parte del siglo XXI, ya que era principal forma de desplazamiento dentro de una
ciudad en la actualidad, esto ha cambiado debido a la existencia de una nueva forma de

desplazamiento amigable con el medio ambiente (Luhrs 2018).

Una movilidad motorizada es muy significativa en la economia. Sin embargo, tiene muchas
repercusiones negativas en el medio ambiente debido a la emisién de contaminantes y a la
gran dependencia de productos petroliferos no renovables siendo parte de un problema al
medio ambiente (Reddy 2012).

(Martinez 2018) menciona que una movilidad motorizada dentro de las ciudades tiene un
vinculo fuerte con el uso de los combustibles liquidos como el diésel, gasolina, y en
consecuencia por el uso de estos combustibles se afecta al medio ambiente, y que
posteriormente afectan a la salud de la poblaciédn, por ello el uso no es tan recomendado para

la movilizacién urbana.

A medida que la tasa de crecimiento poblacional tiene un crecimiento notorio, se necesita de
una movilidad mecanizada por ello estd movilidad ha tenido un crecimiento en los siglos
pasados, la cual generd un impacto en la movilidad muy importante al grado de que los
residentes usen el vehiculo, sin tener en cuenta el impacto de la contaminacion y del dafio al

ambiente

Existen diversos factores dentro de la movilidad motorizada como el econémico, el cual opera
directamente en el medio de transporte para la movilidad, el temporal que permite el
desplazamiento que se realiza alguna actividad como, trabajo, compra, ocio, etc. Y que el
tiempo es una variable a minimizar, el ambiental ya que el vehiculo principalmente tiene un
alto coste ambiental de forma de consumo de energia procedente de los recursos naturales no
renovables, y que aumenta la contaminacion atmosférica y aclstica ademas ocupa mas
espacio que un vehiculo no motorizado, lo social preocupa el elevado nimero de accidentes

de trafico que constituyen uno de los principales problemas de salud publica, y a la vez puede
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considerarse al automovil motorizado como el arma mas mortifera en tiempo de paz ya que es
la principal causa de mortalidad violenta en las sociedades actuales, por ello la movilidad
motorizada no es muy recomendada en las ciudades modernas sino mas bien hay que vincular
la movilidad alternativa como una conexion de movilidad segura y eficiente(Miralles-Guasch
y Cebollada 2003).

La poblaciéon en las grandes ciudades consume el uso masivo de energia fésil, a través del
auto particular motorizado, que causa una contaminacion masiva a la atmosfera que afecta a
ecosistemas urbanos, donde los vehiculos motorizados conquistan nuevos territorios debido al

crecimiento urbano Y territorial (Carballo 2014).

Mientras que la movilidad no motorizada vuelta es muy diferente a la motorizada donde se
refiere a los modos de desplazamientos impulsados por el cuerpo humano, los cuales no
generan contaminantes, y es amigable con el medio ambiente, estos vehiculos pueden ser la

bicicleta, scooters, monopatin, patinetas, etc., (Jacome y Naranjo 2021).

Aparte la movilidad no motorizada se refiere a la cualidad de una movilidad sin utilizar un
motor de por medio, y sin usar un combustible. Debido a la insostenibilidad que tienen las

tramas viales, para moverse con un vehiculo con motor (Contreras 2015).

En contexto una movilidad no motorizada es el desplazamiento de vehiculos que pueden ser
bicicletas, scooter, caminando en trayectos cortos que a la vez puede ayudar a revertir el uso
excesivo del automovil y de esta manera la movilidad no motorizada se convertira en una
actividad cotidiana fomentando la apropiacion de espacios que en un automovil seria muy
dificil disfrutar y apreciar y de disminuir la carga negativa medioambiental que los vehiculos
motorizados lanzan (Rojas 2012).

La movilidad no motorizada es el sistema de transporte, amigables con el medio ambiente al
no emitir gases, ni contaminantes al medio ambiente, y que se pueden practicar en el espacio
libre como montar en bicicleta, practicar el scooters, la patineta, y estas formas de transporte
son muy importantes a la hora de apuntar hacia una ciudad sustentable en términos de

transporte (Valencia 2015).

Corral y Rosas (2019) se refiere como un conjunto de practicas de desplazamiento peatonal y
en bicicleta. Que por sus propias caracteristicas se encuentran diferenciadas por la velocidad
de desplazamiento la distancia del recorrido y las caracteristicas fisicas del entorno construido

necesaria para llevarla a cabo. Ademas, existen otros medios de movilidad sudada como

25



patineta caminar pero que se omiten ya que su uso corresponde a actividades recreativas y de

esparcimiento.

También se puede entender como aquel medio de transporte que tiene dos 0 mas ruedas y que
no son accionados por un motor de combustible que permite el traslado de un lugar a otro
(Rodriguez 2019).

La movilidad no motorizada engloba principalmente a medios de transporte que no usan
combustibles fosiles, para la movilidad y que son eficientes y seguros y amigables con el
medio ambiente, como las bicicletas, scooter, patinetas, o caminata al aire libre donde el

individuo hace contacto con el espacio urbano que tiene a su alrededor (Montezuma 2009).

También comprende la movilidad no motorizada que dentro de los nuevos modelos de
transporte y en concreto no depende del vehiculo privado motorizado, lo cual debe

potenciarse. Mientras que la movilidad en vehiculo privado debe hacerse social y
econdmicamente menos atractiva para el uso en las urbes de las ciudades (Pérez et al. 2015).

En resumen el transporte no motorizado basicamente es no usar un vehiculo que contamina
sino mas bien es caminar y andar en bicicleta que se consideran modos de transporte
intrinsecamente limpios a no utilizar combustible de combustion, ni energia, mas alla de las
capas por el cuerpo humano, por lo que lo Gnico consumo se traduce en calorias y sus
emisiones atmosféricas y acusticas son nulas estas formas de transporte son también modos
de transporte mas accesibles para los habitantes urbanos de la region debido a que es minimo
costo, sin embargo los usuarios carecen de infraestructura segura y en general estan
excesivamente representadas por los accidentes de trafico entre otras factores negativos
debido al uso de este transporte (Jiron 2019).

1.1.2. La politica publica de movilidad urbana

Las politicas publicas de movilidad y transporte tienen que relacionarse con la planificacion
territorial y urbana. Asi se pueden valorar y evaluar las consecuencias que la planificacion
urbana tiene sobre la movilidad y a la inversa, estableciéndose la relacion dialéctica requerida
y definida. Y en donde la vinculacion entre estos dos sectores sea efectiva y tiene que
visualizarse en los organigramas de la administracion local por ello los organismos
municipales o de érgano supramunicipales tienen que vincular los departamentos o las areas

administrativas dedicadas a la movilidad, el transporte y la planificacion urbana.
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También se puede ampliar considerando todos los aspectos para su elaboracion, los analisis
tedricos 0 empiricos que se sustenten o Unicamente sus efectos a partir de su implementacion

de la normativa (Cisneros 2022).

Asi también una politica publica de movilidad es entonces aquella que busca resolver la
necesidad de una poblacion de desplazarse facilmente para realizar sus actividades cotidianas
dentro de un territorio. Sin embargo, este enfoque de resolver el problema de la movilidad es
relativamente reciente pues con anterioridad las politicas publicas se enfocaban en la

administracion del transporte y no en la necesidad de las personas al moverse (Méndez 2022).

Ademas, presentan una relacion directa con la planificacion territorial y urbano y permite
valorar y evaluar las consecuencias que la planificacién urbana tiene sobre la movilidad y
viceversa, estableciéndose la unién dialéctica requerida y definida y cuya vinculacion entre
estos dos sectores que sea efectiva tienen que visualizarse en los organigramas de la
administracion local las cuales se vinculan los departamentos o las areas administrativas

dedicadas al transporte (Miralles-Guash, Cebollada, y Espluga 2008).

(Fajardo et al. 2019) menciona que las politicas de movilidad es un disefio urbano en los
paises y regiones europeas se han relacionado con la reduccién del trafico y de automovil en
las ciudades politicas extensivas de educacion, existencia de espacios propicios para peatones
y ciclistas y de planificacion son necesarias para mejorar la movilidad esto a través de las
varias gestiones municipales de las ciudades, por ello es necesario la vinculacion también de

varios actores.

En contexto la politica de movilidad también puede entenderse como una formulacion de
objetivos comunes que buscan un objetivo la cual es aplicada y realizada por una autoridad,

en la que participan de extintas partes interesadas de forma implicita o explicitamente, en

particular los actores como, ciudadania, operadores de transporte y autoridades (Figueroa
2013).

Sin embargo, la politica de movilidad a raiz del tiempo ha evolucionado ya que el objetivo de
movilizar desde un punto a otro y ha quedado atras esta vision de movilidad, debido que la
nueva vision indica que la movilidad urbana debe integrar el viaje, los habitantes, y el acceso
a los otros recursos como los servicios publicos, privados, espaciamiento, trabajo, y de
deporte (Aravena, Cerda, y Albornoz del Valle 2019).

Por tal razén la politica de movilidad urbana tiene variaciones en la estructura, y donde ya

cabe mencionar que es una movilidad sostenible.
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Por ello la importancia de la promulgacion y el planteamiento de las politicas orientadas a la
construccion de una forma de movilidad sostenible, es fundamental para generar un cabio de

actitud de la ciudadania hacia un modo nuevo de transporte (Reyes y Mora 2021).

1.1.3. Précticas de politica publica de movilidad sostenible en América Latina

Las ciudades europeas de Copenhague, Amsterdam, Estrasburgo, Utrecht, han implementado
medidas enfocadas en la promocion del uso de la bicicleta, con el fin de generar mayor uso de
estos espacios. Ademas, que las distintas entidades municipales de las ciudades tienen
ordenanzas, medidas legales que abarca desde el mantenimiento de las ciclovias,
infraestructura, sefialéticas, hasta la dotacién de las bicicletas de forma gratuita como
motivacion al uso, asi como programas e incentivos por el uso de la bicicleta, lo cual permite
que el usuario esté motivado y que la bicicleta forme parte de las actividades de convivencia

social.

Con base a este contexto, hoy las ciudades de Latinoamérica pretenden instaurar este tipo de
movilidad, como es el uso de la bicicleta en la estructura urbana, de movilidad y de

convivencia social.

Ante lo cual ciudades de gran extension y de densidades poblacionales altas como Rio de
Janeiro, Santiago de Chile, Bogota, Medellin, Quito, mediante decisiones de politicas publicas
de movilidad sostenible se promueve programas, proyectos, por ello la bicicleta se convirtio
en un instrumento de movilidad de los ciudadanos que les permite desplazar desde un lugar a

otro, en las distintas redes viales de relevancia trayectoria por ello el uso es muy importante.

Ademas, ha permitido cambiar parte cultural de los ciudadanos con respecto a la movilidad lo

que motiva a generar una nueva conciencia de la movilidad alternativa.

En la ciudad de Bogota, desde el afio 1998, el nimero total de viajes en bicicleta ha
aumentado en un 6% por afio. En el afio 2015 se llevaron a cabo méas de 575.000 viajes en
bicicleta, lo que equivale al 4,5% de los viajes de la ciudad y tiene alrededor de 392 km de
ciclovias, construidas siendo la primera ciudad de Latinoamérica. En la actualidad, muchas
personas estan cambiando de un auto particular a la bicicleta como medio de transporte para
sus actividades diarias. Esto implica que el transporte en las ciudades como Bogota estan

variando y la poblacion esta adaptandose a estos cambios (Ferro 2017).

(Camacho 2016) indica que Bogota dispone de una infraestructura vial para la movilidad de
las bicicletas, aunque el desarrollo de dicha infraestructura debe estar acompariado de

estrategias e iniciativas que mejoren la experiencia de los usuarios, respaldando su seguridad
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previniendo accidentes y facilitando el acceso desde los barrios hacia las ciclorrutas, lo cual

posibilita la integracion del sector céntrico hacia las zonas periféricas de la ciudad.

En consecuencia, en Bogota se genero6 una cultura ciclista donde esta presente la
infraestructura en espacios publicos y privados. Donde la bicicleta es una herramienta de
trabajo, medio de recreacion, deporte y transporte que se enmarca en el proceso de identidad
de cada ciclista lo que permite mencionar que la ciudad tiene presencia de un liderazgo
politico continuado y pionero en desarrollar variedad de aspectos que han aportado en la

promocion de una nueva modalidad de movilidad.

En la ciudad de Santiago de Chile hace décadas present6 un gran problema de congestion
vehicular, contaminacion, lo cual motivo a plantear solucién y de manera directa es el uso de
la bicicleta. Donde se posesiono en los afios 2001 al 2012, que registro una tasa de
crecimiento del uso del 6.8% anual, este notorio crecimiento también es promovido debido a
que el actual sistema de transporte publico presenta problemas de conexion de las zonas
periféricas al centro y de comodidad en el servicio. Lo que produce que la practica del
ciclismo en el Area Metropolitana de Santiago de Chile (MAS), que cuenta con 137 ciclovias
y se extienden por 255 km de rutas, las cuales conecta zonas céntricas de la ciudad. Las
ciclorrutas generalmente estan ubicadas en comunas de poblacion con un poder alto
adquisitivo, donde utilizan y practican la bicicleta como un medio de movilidad el cual ayuda
en el ahorro de tiempo de movilidad desde un lugar a otro. Sin embargo, estas redes que unen
las ciclorrutas también presentan problemas como la falta de mantenimiento, sefialéticas, bici
parqueos entre otros aspectos, que dificulta la movilidad eficiente y el uso adecuado de las
ciclorrutas (Arellano y Saavedra 2017).

Otra ciudad pionera es Rio de Janeiro (Brasil) en el cual, en la década de los afios 90, como
consecuencia de la cumbre de la Tierra de 1992, la bicicleta empez6 a ser entendida como un
medio de transporte y consecuentemente se reconocio la necesidad de propender a su
utilizacion segura. Desde entonces sea aplicado en la ciudad, e implementado con el Plan
director de Transporte Urbano (PDTU), que en el afio 2015 se contabiliza cerca de 546.000
viajes diarios del uso de la bicicleta en el casco urbano y cerca de 1.2 millones en el area
Metropolitana. Esto representa el 2.4% del total de viajes mucho méas que en 1997, cuando
hacian 16.900 viajes respectivamente, lo cual implica que en las Gltimas 2 décadas el nUmero
de viajes se ha quintuplicado, la zona de mayor generacion y extraccion de viajes en bicicleta

es el noroeste de la ciudad con volumenes de hasta 40.000 viajes en horas picos y en donde
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los usuarios son primordialmente ciudadanos y de bajo ingreso que usan la bicicleta por

necesidad que por eleccion (Banco Interamericano de Desarrollo 2017).

Por ello la ciudad cuenta actualmente con 307 km de ciclovia siendo la segunda ciudad de
Latinoamérica en tener kilometros de ciclovias construidas y que actualmente esta a punto de
colapsar por la alta demanda por ello se espera la construccion de 137 km mas para poder
suplir la necesidad, y con ello contar con nuevas redes de ciclovias que conecten la parte
céntrica de las ciudades con algunas zonas periféricas porgque actualmente hay una

desconexidn con estas zonas de vital importancia (Banco Interamericano de Desarrollo 2017).

Por consiguiente, las ciudades Rio de Janeiro (Brasil), continda llevando a cabo campafias de
educacién y de promocién del uso de bicicleta como complemento a las inversiones en
infraestructura que tiene actualmente, lo cual se ha estado llevando a cabo durante 20 afios y
que posibilita la generacion de conciencia ciudadana y la generacion del entusiasmo de

nuevos usuarios al uso de la bicicleta como parte de una movilidad segura alternativa.

Otra ciudad pionera es la capital del Ecuador que es Quito, cuyos datos indican que el 84.4%
de los viajes a diario se lo realizan en un vehiculo motorizado y que el 64% corresponden en
transporte publico, lo que corresponde alrededor de 50.000 autos al afio en recorrido de las
principales redes viales. De mantenerte dicha tendencia para el 2025 el parque automovilistico
en el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), se triplica por lo que los niveles de saturacion
podrian alcanzar el 54% de la red vial, un grave problema para la ciudad, para solucionar esta
problematica la ciudad de Quito implementa acciones de movilidad sostenible, por ello se
convierte en la fundadora e impulsora de las ciclovias a nivel nacional Gartor (2015) y opta
por la aplicacion y la iniciativa de bici accion, que recibe parte del apoyo de la municipalidad

y de actores unidos por la movilidad sostenible.

En este se desarrollo el primer ciclo paseo de esta ciudad desde este momento la ciudad
evidencio una manera diferente de movilidad alternativa, posteriormente en el afio 2004 se
implemento la ciclo Q, que fue la primera ciclovia del pais Barreto Manuel et al. (2017), la
cual para su implementacion sin duda alguna es la construccion de infraestructura, que
promueve el uso de la bicicleta como medio de transporte alternativo, en este sentido la
ciclovia cuenta con una amplia red de ciclovias urbanas utilitaria que son mixtas y recreativas
que abarca alrededor de 173 km de extension las cuales el 31,94% son vias exclusivas para
bicicletas y el resto son espacios de uso compartido tanto con peatones, vehiculos

motorizados, donde el sistema cuenta con 25 estaciones distribuidas en toda la red de
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ciclovias y alrededor de 625 bicicletas generando alrededor de 3.000 desplazamientos diarios
donde hay desplazamientos desde centro, centro norte de la ciudad, el uso de este sistema
generalmente lo realizan de jovenes mayoritariamente hombres y cuya razédn principal es
estudios, trabajo, ocio, deporte que complementa la realizacion de este tipo de movilidad, sin
embargo para mayor fomento se requiere de sensibilidad a los usuarios a través de campafas,
ciclo paseos, programas, que permitan ain mas el uso de este tipo de movilidad logrando cada

vez mayor su impacto en una sociedad moderna.

Estas ciudades son de vital importancia a la hora de la aplicacién de movilidad alternativa sin
embargo, estas similares probleméaticas como congestion, vehicular, contaminacion, ambiental
y sonora, también son una problematica en ciudades intermedias, las cuales deben ofrecer una
mejor calidad de vida al ciudadano en cuanto poseen las condiciones favorables para una vida
digna contando con el mejor ambiente saludable y mayor seguridad facilidades de
movilizacién en el territorio y menos gasto de tiempo y de dinero de esta forma tomando en
cuenta el desarrollo de la tecnologia, Chavez (2012) logrando tener un desarrollo en la
movilidad. Ciudades intermedias como, Curitiba al sur de (Brasil), en vista que en 1970, tenia
que enfrentar el caos de los descontrolados operadores de autobuses, que era la Unica
alternativa en la creciente motorizacion privada y cuyo idea de estructurar el crecimiento
urbano a lo largo de los ejes de transportes masivos el actual Municipio aposto tener una serie
de mejoras hacia una movilidad urbana, amigable con el medio ambiente, Curitiba construye
una vasta red de ciclovias con el fin de mejorar la calidad de su poblacion en la década de
1980, dénde las ciclovias era un poco extrafia para la poblacion y a la vez compartia la vereda
con los peatones. En los afios posteriores la ciudad encontr6 algunos modelos alternativos
para ampliar la red de bicicletas por ello el Municipio utilizo terrenos disponibles de los
ferrocarriles y de los rios para construir ciertas rutas de las bicicletas, llegando a tener mas de
100 kilémetros de ciclovias, y en planes de la expansion de 100 kilometros de ciclovias, méas
por ello el actual Municipio también tiene planes de fomento al uso de la bicicleta (Dextre,
Hughes, y Bech 2013).

Gracias a estas medidas la ciudad de Curitiba en 2007, ocupo el tercer puesto de las 15

ciudades verdes en el top mundial de conforme con la revista Grist Mendieta y Leon (2017).

Otra ciudad similar es el area Metropolitana de Mendoza (Argentina), el cual en los afios
anteriores sufria la congestion en la parte céntrica de la ciudad. Ademas, presentaban una
contaminacion ambiental por ello la ciudad de Mendoza optd por la movilidad sostenible,
sobre todo en la implementacion de la bicicleta como transporte alternativo. La ciudad
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entonces aplico politicas publicas de movilidad el cual implementa infraestructura como las
ciclovias y actualmente cuenta con 15.8 km de ciclovia, y a su vez es utilizado por los
ciudadanos para la movilidad, siendo una ciudad que permite el desplazamiento y movilidad
con el uso de la bicicleta, el cual les permite hacer ejercicio y ademas de ello que los
ciudadanos tengan una vida saludable. En este contexto la municipalidad de la ciudad busca
siempre que sus ciudadanos utilicen la bicicleta y los fomenta a través de ciclos paseos por las
diferentes rutas, ademas de ello tiene proyectos de ampliacion de ciclovias que al final del afio
2018, contara con cerca de 40 km de ciclovias, permitiendo la conexion de méas zonas de la
ciudad. Ademas, tiene la implementacion de ciertos proyectos el cual contaré con la dotacion
de bicicleta publicas y estaran disponibles para utilizar por los ciudadanos el cual permite y

favorece el desarrollo de esta movilidad alternativo y sostenible (Barén 2022).

Por ello la implementacion de la bicicleta en ciudades intermedias es muy importante y otro
ejemplo claro ejemplo es la ciudad de Cérdoba (Argentina), la cual tiene como, por ejemplo,
que el nimero de desplazamiento en vehiculos privados ha pasado de un 37.2% en 2003 a un
44,1% en 2010 lo que supone un incremento del 18,62% por ello el desplazamiento en
vehiculo privado ha aumentado, provocando un problema de congestion y sobre todo de
contaminacion. Ante esto, se establecieron politicas que mejoran la movilidad urbana, pero
sobre todo también enfocado en el bienestar, y la percepcion positiva de esta modalidad. Las
primeras acciones que se tomaron fue un programa de ciudades saludables y sostenibles, el
cual nacieron proyectos para estimular el uso de la bicicleta como medio de transporte y de
recreo fomentando la sensibilizacion ciudadana y la educacién medioambiental en torno al
uso de la bicicleta e impulsar concretas como un servicio de alquiler de bicicletas
aparcamientos vigilados y cicloturismo y cuyo primer programa que hasta la actualidad sigue
siendo una ciudad es cordoba en bici, el cual dio como iniciativa el uso de la bicicleta en

zonas pequefias y cerradas que podria ser un parque la casas familiares entre otros.

En la actualidad todas estas iniciativas fueron relacionadas y puesta en ejecucion de acuerdo
al plan general de ordenacion urbana el cual contempla todos los compromisos y programas
gue se tienen para el fomento de la bicicleta, en contexto general el desarrollo de la bicicleta
en la ciudad de Cordoba se presenta como una oportunidad para hacer mas habitable la ciudad
para cambiar las formas de relacion con ciertos espacios para aumentar y la interaccion entre
vecinos para mostrar una ciudad de manera visitante para ampliar la posibilidad de una
pequefia economia social por ello también estan en marcha distintas actuaciones para impulsar

la bicicleta como una alternativa de movilidad (Cruz y Moro6n 2015).
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Como ejemplo a nivel nacional la ciudad de Cuenca ( Ecuador), tiene a la bicicleta como
transporte sostenible esto debido a problemas similares como Mendoza, Cérdoba, y Curitiba
los cuales son el crecimiento automotor, el cual emiten contaminantes hacia la atmosfera y
causaban grandes afectaciones a la salud respiratoria de las personas sobre todo en horas picos
donde el 70% se concentraba en la movilidad en las principales vias, y la expansion urbana
desordenada donde era mas evidente la concentracion en zonas periféricas en la parte céntrica
lo que obligaria a una movilidad todo ello gener6 una saturacion de las vias de la urbe, por
ello la planificacidn proponia como posibles soluciones para combatir este problema la
inclusion, de un medio de movilidad alternativo, que la vez mejoraria las condiciones que se
desarrollaba en el transito de la ciudad por ello se necesitaba la construccion de la
infraestructura como son las ciclovias, el cual al afio 2015 tiene un total de 38.04 km de
ciclovia construida, en donde estos espacios se encuentran distribuidos en distintas avenidas
principales de la ciudad, pese a mantener la ciclovia el uso es muy débil por cuanto la
municipalidad debe gestionar un plan para propiciar la participacion entre los ciudadanos
académicos y espacios de decisiones razon por la cual se han organizado talleres de trabajo

reuniones barriales entre otros Robalino (2021).

1.1.4. La bicicleta como transporte alternativo y sostenible

Dentro de la movilidad no motorizada existen diversas formas de movilidad como, caminar,
scooters, patines, patinetas, y la bicicleta el cual de forma particular es una herramienta
considerada como un vehiculo liviano, versatil y que no demanda de mucho espacio para la
circulacién dentro de una ciudad, tiene ciertas caracteristicas como; no contamina al medio

ambiente, y no usa combustibles fosiles (Jacome y Naranjo 2021).

Ante lo cual la bicicleta aparece como la mejor posibilidad de combatir a congestion
vehicular, la elevada contaminacion y la accidentabilidad creciente en las ciudades debido al
tamafio en comparacion con el automavil y su asequibilidad, versatilidad permiten cubrir
distancias con mayor eficiencia y libertad de movimiento a la hora de realizar viajes cortos

propios de un espacio urbano en las distintas ciudades (Robalino 2021).

El uso de la bicicleta cuya razon principal es que las personas deciden subirse es porque
permite la movilidad de las personas desde un punto hacia el otro, ademas es por su
practicidad, economia Jirdn (2019) y ademas es una manera facil de manejar y se puede

realizar cierta manipulacion propia del tiempo de traslado (Salas 2018).
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Ademas la bicicleta también promueve y ofrece distintos beneficios Ortega (2002), tanto para
los usuarios como para el entorno inmediato a ellos, que los beneficia fisicamente en
cuestiones de salud y no contamina el medio ambiente, ademas es un medio que proporciona
mayor flexibilidad en comparacion con el automdvil debido a que posee distintos factores,
con ciertas caracteristicas de tamarfio, peso, dimensiones y accesibilidad a ciertos lugares y

espacios, que no se accede a un vehiculo con motor (Rojas 2012).

La bicicleta es una maquina cuyo funcionamiento depende del trabajo conjunto de dos fuerzas
una mecanica de la bicicleta y la otra bioldgica del ser humano no contamina ya que no
genera gases de efecto invernadero, porque no tiene motor de combustion, es un medio de
transporte amigable con el medio ambiente y saludable con el ciclista permite la

descongestion vehicular en las partes céntricas de las grandes ciudades (Uvidia 2014).

Malla (2017), dice que la bicicleta es considerada un vehiculo con beneficios psicolégicos
como la diversion y de antiestrés, donde el uso beneficia a la salud, lo cual permite mejorar en
el desarrollo personal y de comportamiento, por otro lado, también dice que la bicicleta tiene
una estructura simple y de menor dimension que un vehiculo con motor por ello usa menos

espacio, para el parqueo, lo que permite tener un parqueo en espacios reducidos.

En contexto la bicicleta es un medio de transporte urbano hibrido y mixto se ha caracterizado
por ser un vehiculo de velocidad constante, similares a los vehiculos automotores, pero con
desplazamientos mas flexibles y dinamicos parecidos al caminar, permitiendo tomar cualquier
direccién y lugar dentro de la urbe, estableciendo una serie de particularidades dentro de los
procesos de planificacion urbana y el planteamiento de politicas publicas de movilidad
(Caiion 2023).

(WIasiuk et al. 2022) describe a la bicicleta como modo de transporte que permite sortear
mayores distancias a un menor tiempo que los viajes a pie, no ocupa mucho espacio, no
precisa de ningun combustible para el funcionamiento, solo el costo inicial de compray de

mantenimiento que permite desarrollar una actividad fisica durante el desplazamiento.

La bicicleta es uno de los medios de transporte mas sostenibles ya que actualmente consumen
poca energia, aportan a la salud, y no perjudican a la salud de los demas, son relativamente
rapidas en distancias cortas y se constituyen como un medio de transporte fiable y asequible

para la mayoria de los sectores de la poblacion (Gatersleben y Appleton 2007).

La bicicleta, es una opcion de movilidad sostenible que ofrece una gran cantidad de ventajas

respecto de otros medios utilizados para moverse a través de la ciudad. Uno de los mayores
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reconocimientos de la bicicleta como medio de transporte es justamente su bajo impacto
ambiental Vélez (2021). Aungue tiene sus limitaciones, sigue siendo una alternativa de
transporte viable para muchos centros urbanos y rurales, considerando que es mucho mas
econodmica que cualquier vehiculo a motor, desde su costo de venta, su alquiler, su

mantenimiento y hasta su estacionamiento (Alvaro, Fuentes, y Alcivar 2015).

A modo de resumen la bicicleta es un modo de transporte que ha demostrado ser flexible y
eficiente en la ciudad y que no requiere tarifas, combustible, licencia ni registro. Por ello
conducir en bicicleta es una de las formas mas econémicas y accesibles de movilidad.
Impulsar su uso en las ciudades ofrece la posibilidad de transformar al pais desde los entornos
urbanos, convirtiéndolos en lugares saludables, sostenibles, equitativos y competitivos (ITDP
2011).

La bicicleta es una opcion de movilidad democratica, equitativa, ecoldgica, y saludable en
donde tan solo una minoria de los habitantes de las ciudades aprovechan los beneficios de esa
alternativa de movilidad, ya sea por necesidad o por conviccién manifestando, con sus pies y
ruedas que el automovil no es la mejor alternativa para todos los viajes, por ello promover
estos recorridos de esta forma es una tarea pendiente y una responsabilidad impostergable un

reto y una gran oportunidad para todos los tomadores de decisiones (Plan verde 2018).

Sin embargo, la bicicleta por si sola no actua sino debe haber una serie de elementos a su
alrededor que permitan la implementacion y la ejecucion de su accion, por ello la importancia

de tener una eficiente gestion municipal que permitira su aplicacion y desarrollo.

1.1.5. La percepcion en el uso de la bicicleta

Las percepciones de los usuarios se identifican como elemento clave para entender el uso de
la bicicleta cuya eleccion no puede explicarse con las variables habituales de movilidad y las
caracteristicas socioecondmicas, por ello los usuarios de la bicicleta tienden a considerar un
namero de variables mayores de los habituales a la hora de tomar una decision por lo tanto es
necesario identificar y cuantificar rigurosamente estas variables y comprender de forma en
que se perciben para modelizar adecuadamente la eleccion de la bicicleta (Fernandez, Jara, y
Monzén 2016).

Un elemento importante de la percepcidn es el reconocimiento ya que involucra experiencias,
y conocimientos previamente adquiridos a lo largo de la vida, con los cuales se comparan las
nuevas experiencias adquiridas y relacionarlas con el entorno (Li et al. 2012). Las

percepciones, en cambio miden la capacidad cognitiva del individuo para evaluar los atributos
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de las diferentes alternativas asi en el contexto de las elecciones de la movilidad son muy
importantes y que determinan una morfologia de como el individuo distinguen los niveles de

atributos en consideraciéon (Marquez 2016).

La percepcidn sobre situaciones o acontecimientos incluso sobre las personas siempre van a
diferir en cada individuo es decir cada persona tendréa una percepcion diferente de cualquier
situacion o persona en relacion con los diversos acontecimientos sucedidos en la actualidad,
Sulqui (2019) , por ello ya que las personas reaccionan a las percepciones que a la realidad de

los acontecimientos.

Por otro lado, se deduce que la percepcion viene de la conciencia donde los hechos de cada
persona determinaran su realidad como fue experimentada, es decir que cada persona en la
sociedad tendra un punto de vista distinto con respecto a sus experiencias a traves del tiempo
(Sulqui 2019).

La percepcion de una persona o de algin fendmeno depende del reconocimiento de las

emociones, a partir de las reacciones de las personas, también se forman las impresiones a

partir de la unién de diversos elementos informativos que se recolecten en los primeros

instantes de interaccion (Arias 2006).

Por ello el papel de las percepciones del publico en general se ha reconocido como un factor
clave para entender el uso de la bicicleta, como por ejemplo se ha comprobado que el nivel de
peligro percibido por el ciclista es un factor clave, e importante que desincentiva el uso de la
bicicleta, ante lo cual la percepcién de la seguridad también puede influir mas que la realidad
objetiva en la eleccion del uso de la bicicleta incluso podria ser mas relevante que la
existencia de una infraestructura ciclista adecuada. aunque pueda verse también afectada por
las distintas estadisticas relativas a las colisiones presentes donde es la propia subjetividad de
la persona en la percepcion de la seguridad lo que realmente influye en las personas a la hora

de elegir un medio de transporte (Ferro 2017).

Akar y Clifton (2009), afirman que a medida que la gente empieza a ir en bicicleta, sus
actitudes hacia la misma se vuelven mas positivas y cambian sus percepciones sobre diversas
barreras personales y externas. Los factores que pueden influir en la percepcion de los
ciclistas al usar las ciclovias se agruparon en atributos individuales, disefios geométricos de la
carretera, condiciones ambientales y factores de trafico, en horas de mayor congestion
relacionados con los impactos de estos factores en la comodidad de los ciclistas (Li et al.
2012).
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Gréfica 0.2. Factores de la percepcion en el uso de la bicicleta

Factores de la percepcion en el uso de la bicicleta

Factores observables Factores subjetivos
Topografia Distancia del viaje
Instalaciones para la bicicleta Carriles de Bici

Bici parqueos Coste

Accesibilidad de transporte Duracion del viaje
publico Oportunidad de hacer ejercicio
Trabajo Flexibilidad

Edad

Genero

Disposicion de la bicicleta

Ingresos

Clase socioeconomica

Fuente: Fernandez, Jara, y Monzon (2016)

Los factores que inciden en el uso de la bicicleta representan elementos detras de las
elecciones de la bicicleta para la movilidad, los cuales esta detras de un paradigma tradicional
de la seleccion discreta, que establece que la utilidad que subyace a las decisiones
individuales tiene dos componentes uno que el observador analista puede replicar y otro que

recoge los errores desconocidos (Fernandez, Jara, y Monzon 2016).

Por ello la percepcion del entorno y nuestra forma de relacionarnos con él es de alta
significancia, pues inciden en la seleccion del tipo de movilidad, a la cual vamos a optar para
el desplazamiento, por ello existe un patron de comportamiento que definen rutas preferidas
del desplazamiento, asi como lugares de consumo o recreacion otro factor de incidencia es
también el espacio construido a través de las normativas legales y el marco institucional de las
ciudades que responden principalmente a las necesidades de los medios motorizados de tal
manera que una calle se ha convertido en un espacio regulado y vigilado para el uso

especificamente de la bicicleta (Hermida, Osorio, y Orellana 2016).
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1.1.6. La actuacion de la participacion ciudadana en la movilidad sostenible

Ante lo cual la participacion ciudadana tiene una breve participacion en la manifestacion de la
movilidad sostenible por ello, la participacion ciudadana es un factor fundamental en el
desarrollo de politicas de movilidad Quimbo (2017), donde se requiere la aplicacion de
metodologias adecuadas que permitan no solo observar la evolucion, movilidad, y variables
asociadas, sino que también de reconocer los procesos sociales que generen cambios y que
enriquecen el proceso social (Ibeas, Dell, y Montequin 2011), ideas y discursos que acaban
cristalizando en politicas publicas de movilidad (Sandoval, Sanhueza, y Williner 2015;
Ferndndez, Lorenzi, y Llorca 2014) mencionan que la participacion ciudadana ha sido
reconocida como un derecho humano fundamental que establece legitimidad de ser parte de la
toma de decisiones de los asuntos publicos, a través de formas institucionalizadas mas alla de

participar de los actos eleccionarios.

También la participacion ciudadana es el involucramiento de los individuos en el espacio
publico del estado y no estatal desde el rol ciudadano es decir los integrantes de una
comunidad politica, esta participacion esta vinculada a los modelos de democracia y el tipo de

relacion entre el gobierno y la sociedad (Villarreal 1997).

Segun (Sierra y Gravante 2016) la participacion ciudadana es la persecucion constante de un
equilibrio de manera democrética social en la ciudadania, la cual se encuentra articulado bajo
el modelo de procesos de grupo sociales que, libremente de la confusion mediatica expresa
miradas disyuntivas para las civilizaciones y politicas hegemonicas, por tanto la participacion
ciudadana es el conjunto de acciones basadas en la transparencia de los funcionarios con sus
ciudadanos con el unico fin de buscar la integridad de la toma de decisiones, entre el estado y
el ciudadano, para el logro de los objetivos en las cuales brindan satisfaccion a su poblacion
(H. Lopez et al. 2021).

Un anélisis de Alvarez (2014), menciona que la participacion ciudadana es un proceso
continuo en el cual se integra al ciudadano en forma individual o participando en forma
colectiva, en la toma de decisiones, la fiscalizacion control y ejecucion de las acciones en los
asuntos publicos y privados, que afectan en lo politico econémico social y ambiental para
permitirles su pleno desarrollo como ser humano y el de la comunidad en que se desenvuelve.
Asi mismo la participacion es un derecho y la oportunidad, individual o colectiva que tienen
los ciudadanos de manifestar sus intereses y demandas a través de actos y actitudes legales a

fin de influir en la formulacion y toma de decisiones gubernamentales de los diferentes
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niveles como nacional regional o local contribuyendo de esa manera a mejorar la gestion

publica y la calidad de vida de los ciudadanos (Montecinos y Contreras 2019).

Se entiende como participacion ciudadana el proceso a través del cual los distintos sujetos
sociales y colectivos de la sociedad que en funcion de sus respectivos intereses y de la lectura
que hacen de su entorno social intervienen en la marcha de los asuntos colectivos, con el fin
de mantener reformar y transformar el orden social y politico de la sociedad, teniendo en

cuenta varios aspectos que les permite tomar decisiones efectivas (Sanchez 2015).

La participacién ciudadana es la redistribucion del poder que permite a los ciudadanos
compartir los beneficios de la sociedad, pero con la advertencia de que existe una diferencia
entre un simulacro de participacion y un poder real para efectuar el resultado de un proceso.
Esto consiste en la capacidad real de participacion ciudadana de retribuir el poder entre

quienes lo ostenta y quienes lo desean (Arnstein 1969; Montecinos y Contreras 2019).

También el proceso de participacion ciudadana constituye la manera de intervenir de manera
directa en las decisiones que el gobierno lleva a cabo en la vida colectiva de sus habitantes,
asi como en la manera que se administran los recursos, logrando influir en las politicas y
decisiones publicas que se llevan cabo y que inciden de la manera directa en su calidad de

vida de la ciudadania.

Otro punto de vista indica que la participacion ciudadana es la clave para transformar lo
estatal, el espacio publico y contribuir a crear condiciones para consolidar una gobernabilidad
democratica, porque la participacion ciudadana a diferencia de otras formas de participacién
como politica comunitaria entre otras se refiere especificamente a que los habitantes de las
ciudades intervengan en las actividades publicas representando intereses particulares es decir

no individuales (Ziccardi, n.d.).

Quimbo (2017), sostiene que los actores que intervienen dentro del proceso de participacion
ciudadana corresponden al estado y a la sociedad civil principalmente, y son quienes generan
un dialogo abierto a través del cual los ciudadanos se interesan por problemas de distinta
indole como aquellos relacionados con la seguridad, empleo, trabajo, desarrollo social y
urbano, o el cumplimiento de los derechos humanos estableciéndose hacia una nueva forma
de abordar otros aspectos de manera positiva, de acuerdo a los intereses de ambas partes
(Merino 2019).

Por ello la participacion ciudadana es aquella en aquellos individuos, especificamente

ciudadanos con derechos y obligaciones, deciden tomar parte de los asuntos del estado y por
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ello supone una relacion activa de los ciudadanos con el estado brindando satisfaccion entre

ambos sectores (Robles 2013).

Mientras que Sanchez (2009), indica que la participacién ciudadana puede ser formal e
informal, la primera responde a una participacion institucionalizada que reconoce las leyes y
reglamentos que establecen como seran las relaciones entre los actores, con base en el respeto,
la segunda forma responde a una organizacion social autonoma donde se formo las estrategias

colectivas gque actian en una respuesta a acciones con las que pueden o no estar de acuerdo.

(Guillen, Badii, y Prado 2010) la participacién ciudadana son aquellas actividades dirigidas a
influir directamente o indirecta a las politicas publicas a donde se desprende la existencia de
tres elementos esenciales para dicho concepto como primeramente la participacion ciudadana
debe ser y esta unida a cualquier actividad, seguida debe estar debe influir en el estado en la
misma sociedad y debe modificar la realidad de la sociedad de manera directa o

indirectamente.

Alvarez (2014) en el Ecuador con las reformas en la Constitucion del 2008, debido a un
nuevo marco juridico qué posesiona la planificacion y a las politicas publicas como
instrumentos para la consecucion de los objetivos del Buen Vivir, la cual tiene garantia de
derechos que se sustenta en principios de participacion ciudadana por ello la Ley Organica del
Consejo de Participacion Ciudadana CPCCS (2009), menciona que para la efectiva
participacion ciudadana, tiene que ver con la relacion de la ciudadania con la esfera de lo
publico, con el fin de impedir o al menos controlar los posibles errores, excesos y
arbitrariedades de las instituciones publicas y de las personas que la conforman, estableciendo
la participacion ciudadana unicamente dentro del &mbito entre el estado y el ciudadano, por
ello la participacién ciudadana tiene claramente definido sus actores y por un lado la sociedad
civil y por el otro el estado, con cada uno de los integrantes que son ciudadanos los que deben
ser actores activos de las decisiones que tomen los entes gubernamentales y su fiscalizacion

de los diferentes recursos (Carrera 2015).

Por ello la participacion ciudadana es de suma importancia a la hora de tomar decisiones
dentro del ambito de politicas publicas de movilidad sostenible, ya que brindan elementos,
cémo criterios, andlisis, estudios, de la situacion actual del problema planteado y analizado,
en tema de movilidad, y que brindan una solucion inmediata la cual debe ser analizada por las

entidades encargadas de la formulacion de la politica publica, la cual es bajo el amparo legal,
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que tienen toman decisiones de establecer, actuar, controlar y ejecutar, politicas publicas de

movilidad, a través de las distintas ordenanzas, y medidas que promuevan la movilidad.

Pero la participacion ciudadana ademas evalla si las distintas politicas publicas de movilidad

cumplen con el objetivo establecido dentro de materia de movilidad.

1.1.7. Lagobernanza
Se define como el proceso de coordinacién de actores, grupos, sociales e instituciones para
legrar metas particulares que se han discutido y definido colectivamente en ambientes

fragmentados e indefinidos (Connolly 2015).

(Martinez 2005), la gobernanza expone una nueva manera de gobernar que es diferente del
modelo de control jerarquico, donde los actores estatales y los no estatales participan de
manera conjunta en redes mixtas pablicos, privados y en donde se caracteriza por adoptar una
perspectiva mas cooperativa y consensual que la que habia dado en los modelos tradicionales

de gobernar.

Mientras que Whittingham (2010), afirma que la gobernanza es el arte de manejar sociedades
y organizaciones, cuya definicion ha sido criticada por una expresion de formas de
gobernanza muy jerarquicas y de control, en contexto esta definicion para muchos no se
adecua a los nuevos patrones que emergen de los esfuerzos de democratizaciones y

descentralizaciones ademas también no se adapta al paradigma de la democracia.

Una de las perspectivas mas relevantes es la policéntrica, que es mas multidisciplinaria, ya

que desde disciplinas como, la sociologia, antropologia, psicologia social y ciencia politica,
gue sostienen en general que la gobernanza, es un concepto que se refiere basicamente a un
proceso que envuelve el estado la sociedad y el sector privado sin embargo hay importantes
diferencias entre los roles atribuidos a cada uno de los actores (Whittingham 2010).

Otros conceptos de Gobernanza vienen desde algunas entidades como del Programa de
Desarrollo de las Naciones Unidas, que es ampliamente desarrollada y citada el cual indica
que la Gobernanza es un mecanismo, proceso Y relaciones complejas, a través de los cuales
los ciudadanos y grupos que articulan sus intereses ejercen derechos y obligaciones y media
en sus diferencias. Por tanto, la Gobernanza incluye todos los métodos que sean buenos o
malos en la sociedad. Ademas, la gobernanza se utiliza para distribuir el poder y gestionar los
recursos publicos y solucionar problemas, donde una gobernanza adecuada sucede cuando los
recursos publicos y problemas son manejados en forma efectiva y eficiente y en respuesta a

las necesidades criticas de la sociedad (Flores y Gémez 2010).
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Por otro lado, el Banco Mundial 1992, menciona que la gobernanza es una gestion imparcial y
transparente de los asuntos publicos a través de la creacion de un sistema de reglas aceptadas
como una constitutiva de la autoridad legitima con el objetivo de promover, valorizar valores

deseados por los individuos y los grupos dentro de una sociedad (Launay 2005).

Sin embargo Grafia (1992), define la gobernanza como un nuevo método de gobierno que
sugiere tomar decisiones colectivas bajo modalidades participativas de la gestion. Asimismo,
puede ser considerada como un sistema para tratar la complejidad creciente de los problemas
de los participantes que pertenecen a una sociedad civil, por ello la gobernanza hace
referencia a la descentralizacion del estado y el desarrollo local, de ahi que convoque también
la participacion de las autoridades locales y regionales, por ello se llama la sociedad civil para
tomar el poder y sentar las bases de un nuevo tipo de estado nacional democratico y eficiente
(Alcantara'y Marin 2013).

También la Gobernanza es definida como la totalidad de las interacciones entre los
organismos publicos, el sector privado y la sociedad civil, las cuales buscan resolver

problemas sociales o la creacion de oportunidades de la sociedad (Zurbriggen 2011).

La gobernanza es un proceso de coordinacion de actores de grupos sociales, de instituciones
para lograr metas definidas colectivas en entornos fragmentados y caracterizados por la
incertidumbre lo que hace referencia a un triple problemas que atafie a la accion publica (José
2002).

Autores Ferrusca et al. (2018) consideran que la gobernanza expresa el procedimiento donde
los actores sociales deciden organizadamente sus objetivos fundamentales, de convivencia y
la forma coordinarse para realizarlo, busca de mas reivindicar y recuperar y construir la
naturaleza publica del estado, asi como su capacidad para gobernar y administrar, ambas

basadas en la centralidad de la ciudadania.

Para Cerrillo (2005) también implica una nueva forma y diferente de gobernar caracterizada
por la interaccion entre una pluralidad de actores, las relaciones horizontales y la busqueda de
equilibrio entre el poder publico, sociedad civil y la participacion en el gobierno de la
sociedad en general y no de actor Unico sea este politico, econdmico, social o cultural de ahi
que el interés por usar el concepto de gobernanza que radica en su capacidad de englobar

todas las instituciones y relaciones implicadas en los procesos de gobierno.
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Por ello la gobernanza se refiere a modelos y practicas de coordinacion de accion colectiva en
condiciones de intereses creados, recursos de distribucion a busqueda de objetos comunes

legitimos y aceptados (Gluckler, Rehner, y Handke 1990).

1.1.8. La gestion municipal en movilidad

Para el control, ejecucion evaluacion y la aplicacion de las distintas politicas publicas
enfocadas en promover la movilidad alternativa es necesario contar con la eficiencia en la
gestién municipal. Ya que, (Tapia et al. 2022), son las distintas funciones de la entidad

municipal, mediante la autoridad local y clasifican en dos competencias la gestiébn municipal.

La primera tipificacion como las competencias cotidianas y dentro de ello nos encontramos la
gestion administrativa, estableciendo de la comunidad urbana, atencién de los servicios
basicos y el establecimiento de las reglas de juego para vivir en la comunidad. En la segunda
tipificacion, establece la dinamizacion econdmica orientada a la promocion de este, modo las
consideraciones con respecto al desarrollo local, la importancia del medio ambiente para vivir
sosteniblemente sin contaminacion y fuera de peligro y el ejercicio de la aplicacién de las
reglas de juego que regula el nivel local y la seguridad y la salud.

En contexto la gestion municipal es comprendida como la actividad del gobierno y su
tenacidad de administrar los recursos que se encuentran disponibles a pesar de que existen
obstaculos como la falta de preparacion de los gestores, las tecnologias, que tienen problemas
con la cobertura, sefialética y velocidad, asi como la falta de preparacion de los ciudadanos en
estos campos, donde el estado tiene y juega un papel muy importante, pero el estado puede
corregir estas falencias mediante la elaboracion de politicas que ayuden a corregir y asi

contribuir al desarrollo local (H. Lopez et al. 2021).

Por otro lado, la gestion municipal se manifiesta como un conjunto de procesos para que los
municipios puedan lograr sus objetivos y metas trazadas y para ello influye mucho la
capacidad de los recursos humanos o de los funcionarios ya que deben tener capacitaciones
constantes sobre politicas publicas para el buen desempefio de sus funciones logrando un
desarrollo dptimo y beneficio y ser mas eficiente (H. Lopez et al. 2021).

Sin embargo, la gestion municipal puede ser entendida como la organizacion y el manejo de
una serie de recursos organizativos, financieros, humanos y técnicos por parte de la
municipalidad para proporcionar a los distintos sectores de la poblacion la satisfaccion de los
actores de sus respectivas necesidades de naturaleza individual o colectiva y a la vez estimular

sus potencialidades de desarrollo local (Vega 2016).
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También la gestion municipal es politica en la medida en que intervienen grupos que
representan intereses individuales y colectivos los cuales constituyen reglas de juego, que
establecen relaciones entre si y desempefian distintos roles en los procesos de decision, en
este sentido la gestién municipal no debe entenderse Unicamente como la habilidad gerencial
para administrar recursos, sino como la capacidad para negociar las decisiones y resolver los
conflictos (Vega 2016; Navarro 2009).

Por ello Lopez (2020), asegura que la gestion municipal es entendida como la accién del
gobierno y su capacidad de manejar los recursos disponibles por ello existen obstaculos en
gestion administrativa, el empleo de la fuerza profesional calificada, innovacion y el estado de
redes que aprenden el uso del conocimiento en la funcion del desarrollo local (Gonzales y
Molina 2016).

Ademas (Gonzales y Molina 2016) menciona que la gestion municipal es un tipo especifico
comuna ruta de impulsar el desarrollo local, dado que los gobiernos necesitan de nuevas
capacidades para desaprender sus rutinas y superar las formas tradicionales de administracion,
con un marcado caracter asistencialista, y asumir un rol que les permita dinamizar el
desarrollo integral del territorio con la participacion como elemento fundamental a partir del
reconocimiento de sus contradicciones del uso coherente las potencialidades y recursos, entre

ellos el conocimiento.

A modo de resumen para la gestion municipal es comprendida como la actividad del gobierno
y su tenacidad de administrar los recursos que se encuentran disponibles, a pesar de la
existencia de obstaculos como la falta de preparacion de los gestores, la tecnologia es que
tienen problemas por la cobertura y la falta de preparacion de los ciudadanos el estado tiene el
papel muy importante para corregir esta falencia el cual debe elaborar politicas que ayuden a

corregir esas falencias y asi contribuir al desarrollo local (H. Lopez et al. 2021).

En contexto la gestion municipal tiene que ver con la eficacia en la administracion de los
distintos recursos disponibles del estado, la cual una distribuciéon eficiente y directa a las
necesidades contribuyen al desarrollo local, generando un aumento en la mejor calidad de
vida de sus habitantes, por ello es importante que la gestion municipal sea eficiente y digna en
la distribucion de los distintos recursos limitados, en base a esto de manera particular se debe
ejecutar proyectos que beneficien a la movilidad sostenible, y el impulso sobre todo en el uso

de la bicicleta a través de los distintos ejes programas y eventos.
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Por ello se observa que la gestion municipal es muy importante a la hora de fomentar el uso
de una nueva movilidad el cual debe ser de manera eficiente, pero sobre todo encargada del

fomento y la aplicacion de las distintas politicas publicas.

Estas politicas publicas generalmente deben ser enfocadas en la promocion de la aplicacion de
la movilidad sostenible y sobre todo énfasis en el uso de la bicicleta, logrando consolidar un
nuevo cambio y vision de una nueva modalidad por ello el planteamiento de estas politicas

Son necesarias.

Un claro ejemplo es la aplicacion de las rutas de lineas para el transporte publico, el metro,
cooperativas y operadoras de transporte, en los diversos sistemas modales, lo que permite
tener a una ciudad con un dinamismo eficiente en movilidad y que el usuario puede

trasladarse desde un lugar a otro.

Sin embargo, estas politicas publicas de movilidad incidieron en mejorar la movilidad, pero
con una tasa de crecimiento poblacional cada vez mayor, la aplicacion quedo6 en el limite lo
cual se debid pensar en nuevas soluciones, pero en base a la sostenibilidad y en el marco de
los Objetivos de Desarrollo de Sostenible (ODS), se plantearon la creacién de politicas

publicas de movilidad sostenible.

Dichas politicas sostenibles abarcan generalmente a los campos de economia, sociedad,
ambiental, lo que permite tener una mayor eficiencia y sobre todo generar la sostenibilidad en

su aplicacion.

Por ello los vehiculos de movilidad sostenible como la bicicleta caminar, scooters, patinetas,
permiten la movilidad desde lo un lugar hacia otro, permitiendo la conectividad desde las
zonas céntricas hasta las zonas periféricas logrando una estabilidad en el uso y promoviendo

el desarrollo de forma sostenible.

El promover el uso de la bicicleta se han convertido en un potencial estratégico donde la
implementacion de politicas ha derivado, cambios en los patrones de movilidad, en los
usuarios asimismo una transformacion en la manera de representar y disfrutar el espacio
urbano, lo que transforma considerablemente una ciudad y una mejor experiencia de vivir en

la ciudad (P. Flores, Monterrubio, y Pereyra, s. f.).

Para promover la aplicacion de la movilidad sostenible en las ciudades las entidades locales
gubernamentales en este caso las municipales, que a través de la gestion municipal que es un
instrumento para la actuacion y la implementacion de una nueva modalidad de movilidad lo

cual permite transformar y dinamizar la movilidad de una zona determinada garantizando asi
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la movilidad y el traslado de los usuarios de un lugar a otro de forma sostenible, plantean
proyectos que permitan tener un nuevo paradigma de movilidad, mas amigable con el medio

ambiente y que resuelvan los problemas (Burgos et al. 2013).

Dichos proyectos van enfocados generalmente en la construccion de redes de ciclovias,
senderos, ampliaciones viales, espacios peatonales, islas de parqueos, entre otros proyectos

relacionados generalmente en el fomento de la movilidad alternativa.

Y cuyos usuarios son los peatones, ciclistas, entre otros que practican la movilidad alternativa,
de forma particular la bicicleta abarca varios &ambitos como el econémico, social, cultural que
beneficia la movilidad, por ello el fomento al uso de la bicicleta es de vital importancia y que
debe estar como un eje de la agenda publica, (Avila, Bejarano, y Castillo 2021) ademas de la
integracion de actores como organizaciones, ciclistas, grupos de amigos y actores quienes
actuaran de manera directa en la toma de decisiones y en la formulacién de nuevos proyectos

de movilidad sostenible.

Por ello la entidad municipal debe garantizar la aplicacion en la movilidad alternativa y
cumplir el rol de promover el uso de la bicicleta como vehiculo de movilidad alternativa

dentro de una ciudad garantizando el desarrollo y la sostenibilidad a lo largo del tiempo.

Dicha garantia debe darse como una forma obligatoria del cumplimiento de la entidad
municipal ante la cual debe también tener union con el ambito de gobernanza que mantiene en
el actuar de las politicas publicas por ello la importancia de entender y comprender la

gobernanza para el desarrollo de la movilidad alternativa.

1.2.El uso de la bicicleta en el marco legal

La bicicleta es un medio de transporte maravilloso y un extraordinario instrumento para hacer
ejercicio, pero también en la medida de que el pedaleo es lo mas parecido al paso que
favorece la meditacidon y una magnifica madera de estimular la imaginacion y la inteligencia
en este sentido hay que subrayar que la bicicleta no solo es una opcién de transporte
individual, sino una actividad deportiva una manera de disfrutar del tiempo de ocio, sino una
posibilidad de reconstruir la vida urbana de hacer, una vida en comun con nuestros vecinos
(Trejo 2015).

La promocion del uso de la bicicleta en el pais de Ecuador ha estado marcada por el impulso
de las organizaciones sociales, grupos de ciclistas, ONG., que han influenciado a los
gobiernos locales y nacionales, para que implementen leyes, ordenanzas, proyectos, camparias

de difusion e infraestructura para el uso seguro de la bicicleta. Sin embargo, estas iniciativas
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no son producto de una planificacion nacional en favor de la movilidad sostenible sino méas
bien como respuesta a las problematicas de contaminacion, congestion vehicular entre otros
(Pinto, Cevallos, y Endara 2017).

En base a este contexto, el marco legal debe brindar la provision de un espacio publico, con
seguridad, optimo, e infraestructura y en un buen ambiente, a los usuarios en el campo de la

movilidad, adema que conecte con el trafico de ciclistas en las ciclovias y espacios.

Por lo tanto, se necesita de acciones inmediatas que permitan dar una respuesta y solucion a
las distintas problematicas mencionadas, ante lo cual se deben tomar medidas locales, una de
ellas es justamente la de mejorar la facilidad de uso de la bicicleta y fomentar el uso como
medio de transporte. Sin embargo, se debe en primer lugar se debe verificar algunos factores

como la calidad de la infraestructura, de las ciclovias, entre (Rietveld y Vanessa 2004).

(Pinto, Fuentes, y Alcivar 2015) mencionan que la Asamblea Constituyente de Montecristi,
gracias una participacion de colectivos, organizaciones y usuarios de bicicleta en el pais, e
establecid bases y normativas legales, que permitan incluir la movilidad no motorizada como
un nuevo eje de movilidad, logrando un paso para el uso de esta nueva movilidad de
transporte entre sus fines esta el “mejorar la calidad y esperanza de vida, y aumentar las
capacidades y potencialidades de la poblacion en el marco de los principios y derechos que
establece la Constitucion de la Republica del Ecuador” (Articulo 276, 415, de la Constitucion
de la Republica del Ecuador). Donde motiva la adopcién de las distintas politicas publicas
integrales en brindar facilidades en la aplicacion de la movilidad no motorizada, y en la
implementacién de las ciclovias. Es asi como gracias a este marco legal general la movilidad

alternativa da sus primeros pasos en ser aplicada.

Si embargo para la implementacion con mas detalles se opta por la aprobacion en 2008, de la
Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV), y donde
especificamente en el Art. 204 describe los derechos de los ciclistas, lineamientos generales
que deben ser implementados desde las entidades locales en la movilidad urbana, por parte
del Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP), en base a parametros generales de la
ley de movilidad implement6 la construccidn de redes de ciclovias en el afio 2012,
permitiendo la adherencia a las redes estatales viales del Ecuador (Pinto, Cevallos, y Endara
2017).

Los cambios derivados de la Constitucion del 2008 del Ecuador donde el Art. 209, atribuye y

promueve directamente a otras normativas de nivel local como el Codigo Organico de
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Organizacion Territorial (COOTAD), donde el Art. 55, menciona y atribuye las competencias
a los distintos niveles de gobierno, enfocados en la planificacion, urbana, control, en materia
de transito, que incluya a la bicicleta como transporte de movilidad no motorizada como parte

del &mbito urbano.

En este sentido, el rol de los Gobiernos Auténomos Descentralizados Municipales para
implementar una movilidad sostenible se debe entender desde una mirada multidimensional y
enfocada en las competencias de este nivel de gobierno ademas de comprender su

funcionalidad y su implementacion como parte de una movilidad urbana (Mideros 2013).

Ademas, las entidades municipales tienen un reglamento general de aplicacion a la ley
organica de transporte terrestre, transito, y seguridad vial el cual se basan como guia de accion
donde los Art. 98, 99, 103, 105, 106, 107, 175, indican las obligaciones, deberes, jurisdiccion,

e incentivos que tendran para la aplicacion de la movilidad alternativa.

Pero las entidades municipales deben en base al Codigo Organico de Organizacién Territorial
COOQOTAD, emitir ordenanzas es asi como el Municipio de Loja emite la ordenanza N°08-
2014, que crea el Sistema Municipal de Movilidad Alternativa no contaminante de Transporte
Terrestre no motorizado en la ciudad de Loja, y cuyos articulos 6 a9,y 11 al 17, permiten
articular acciones para el uso de la bicicleta, (Hermida y Bernal 2020; Alvaro, Fuentes, y
Alcivar 2015) ciudades como Quito, Ambato, Cuenca, Manta y Loja, en base a las
ordenanzas, tienen facultades legales y normas que indican la realizacion de programas,
proyectos y eventos, de promover una movilidad alternativa. Por ejemplo, Quito con
BiciQuito, que inici6 de un Plan Maestro de Movilidad en el 2009, aplicado en favor del uso
de la bicicleta (Proafio, 2012).

Establecer las diversas iniciativas en favor del uso de la bicicleta es un resultado de diversos
actores sobe todo desde sectores vinculantes con la movilidad, pero ademas enfocado y
relacionado con el ambito legal cuya entidad es el Municipio que tiene competencia de

movilidad, y de un desarrollo urbano.

Evidentemente, la creacion de politicas puede lograr cambios en las politicas existentes, es un
paso critico para la sostenibilidad de una estrategia de promocion del uso de bicicletas en el
entorno urbano en una ciudad Rogat (2009). Por esta razon, es recomendable que los
tomadores de decision, los técnicos, los disefiadores, los planificadores y los lideres

comunitarios que impulsen politicas y proyectos ciclo inclusivos, se guien por dos preceptos:
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proteger la salud de los ciclistas y minimizar los riesgos de siniestralidad (Rodriguez et al.
2017).

Promover el transporte sostenible y el uso de la bicicleta no es un camino facil, las politicas,
la planificacion e implementacion deben ser coherentes e integrado de principios, ideas, y
herramientas de gestion para incrementar el uso de la bicicleta en el pais, las ciudades y

localidades (Pinto, Cevallos, y Endara 2017).

Una participacion de la sociedad en procesos de transformacién de la movilidad es importante
porque si un grupo de individuos toma conciencia de acciones y propone proyectos de
movilidad alternativa, el papel del gobierno local toma relevancia por cuanto el gobierno local
puede promulgar normas, y acciones para el desarrollo urbano (Ortegén 2017).

La ciudadania no solo son usuarios de un sistema de movilidad, sino que son los que generan
un ambiente social de estos procesos condicionandoles y al mismo tiempo siendo afectados
por ellos en la calidad de vida, y por tal razén la participacion es predecible e importante ante
las entidades municipales locales, para lograr cambios sustanciales en la movilidad y en la

calidad de vida (Aravena, Cerda, y Albornos 2019).

1.3.El uso de la bicicleta en la ciudad de Loja

El uso de la bicicleta hace afios atras era solamente una actividad deportiva los fines de
semana y algunas personas eran quienes la practicaban y transitaban por el centro de la
ciudad, asi también en los en los diversos parques, y tramos viales de la ciudad, pero en los
afios de 1998 bajo la alcaldia de Bolivar Castillo, el cual cuya agenda y pensamiento politico
era el de cambio y transformacion de la ciudad, enfocado en cumplir metas a través de
programas como el reciclaje, movilidad sostenible, cuidado del medio ambiente, se proyecta
el parque de la Tebaida el cual incluye como proyecto con senderos para la préactica ciclistica,
caminata, canchas, areas ladicas, y mas actividades de ocio, cuya extension es de 3,5 km de
extension siendo este proyecto una iniciativa de la nueva agenda de la ciudad (Rodriguez
2019).

Sin embargo, debido a la globalizacion han crecido los diversos parques automotores, y en la
ciudad de Loja no es la excepcion, por ello se estima la existencia de 40 mil unidades
motorizadas que circulan en la parte céntrica de la ciudad, segun la Unidad de Control
Operativa de Transito del Municipio de Loja (Cisneros 2022).

Por ello diversas administraciones han optado por algunas acciones como las que describen a

continuacion.
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Gréfica 0.3. Orden cronoldgico del uso de la bicicleta en la ciudad de Loja, 2022

Aparecen los colectivos
Ciclo viajeros y
Warmikletas

Aprobacion de la
Ordenanza N'08-2014,
que normaliza la
movilidad sostenible.

Creacidn y constitucion de
grupos como: Urbicketas,
Movimiento Masa Critica

Realizacion dela
"

campana “Soy Bicicle”,
aplicado por GADML y

Colectivos.

Reunion para la
modificacion y
actualizacion de |a
ordenanza N'8-2014 en
apoyo al usode |z
hicicleta

2013

2015

2018

2012 2014

Realiza la camparia “En
bicicleta al trabajo”
administracion de José
Bolivar (2014-2018).

Ciclo paseos los
fines de semana

Fuente: (Cisneros 2022).

Aplicacion de “plan de

ordenamiento y desarrollo
sostenible del caso urbano

central de la ciudad de
Loja-REGENERAR”

2017

Bicifest (Ministerio
de Culturay
patrimonio) por la
presencia del festival
de Artes Vivas de
Loja.

Presenciade la
Pandemia de Covid-
19, mayor uso de la
bicicletay de
movilidad alternativa
en la ciudad de Loja.

En el afio 2012, aparecieron varios colectivos (Ciclo viajeros, Warmikletas, Urbikletas, Bici

amigos), el cual hacian ciclo paseos, ciclo rutas, en diferentes zonas de la ciudad debido a la

falta de una infraestructura como son las ciclovias, estas iniciativas eran de manera privada y

de una forma desordenada ya que no tenian amparo legal.

En la administracion (2009-2014), perteneciente al Ing. Jorge Bailon cuya iniciativa de

movilidad sostenible por primera vez hace que se redacta, elabora y posteriormente se

aprueba la ordenanza N°08-2014 cuyo fin es la “creacion de un sistema municipal de

movilidad alternativa no contaminante de trasporte terrestre no motorizado en la ciudad de

Loja”, donde se enfoca en el fomento a la movilidad no motorizada por primera vez en la

ciudad, y donde ya se plantea algunos proyectos de movilidad sostenible con el fin de

incentivar la ciudadania el uso del bicicleta, como modalidad sana y sustentable de movilidad,

creacion y turismo, y de generar una nueva cultura, entre otros, esta ordenanza de

competencia exclusiva del Municipio local, esté integrada de 8 capitulos, en base a los

articulos ( 4, 13, 18) del Cddigo Organico de Organizacion, Autonomia y Descentralizacion y

de Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y seguridad Vial, sin embargo para su

aprobacién y difusion presento problemas de indole administrativa y politica, la cual no tuvo

una correcta socializacion, y su aplicacion no tuvo un efecto inmediato sobre el proyecto de la

movilidad alternativa y sostenible, especificamente en el uso de la bicicleta lo que motivo

nuevamente a la aprobacion de una nueva ordenanza como la N°031-2021, que “regula el uso
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de la bicicleta y afines como medio de transporte sostenibles”, cuyo objetivo es la planificar,
incentivar, la movilidad de personas en bicicletas, lo que motiva a tener una vision de una
construccion de la red de ciclovias integradas al sistema vial existente y la peatonalizacién de
algunas avenidas céntricas, posteriormente en la administracion del Dr. José Bolivar Castillo
(2014-2018). Dando continuidad a los proyectos planteados por la administracién anterior
ejecuta el programa “plan de ordenamiento y desarrollo sostenible del casco urbano central
de la ciudad de Loja regenerar”, donde esta integrado el disefio, y construccion de las

ciclovias, como parte integral del proyecto urbano de la ciudad.

Este proyecto se tomo en cuenta como parte de una iniciativa para fomentar e incentivar el
uso de la bicicleta como medio de transporte cuyo afan de mejorar la calidad de vida de los
residentes y ademas de preservar el cuidado al medio ambiente, por ello las rutas del ciclismo
pasarian por areas de intervencion del proyecto regenerar, lo que facilita ain mas la

construccion y el dinamismo (Rodriguez 2019).

Por ello en esta administracion se cristaliza esta infraestructura, de las ciclovias y que son
implementadas por primera vez, en la ciudad, y se construye alrededor de 10, 2 kilometros de

ciclovias (ver mapa 1), lo que permite tener infraestructura en 6ptimas condiciones.

Ademas, que las ciclovias implementadas generalmente son de dobles sentido y de un solo
sentido, (ver Anexo 4), ademas estan divididas en la ruta oriental (7.7 km), ruta enlace (3,45
km), ruta central (2.6 km) y ruta occidental (1,85km), estas ciclovias tienen una dimension de
2,35 metros de ancho desde el bordillo hacia el parterre de limitacién de la ciclovia (ver
Anexo 4).

Estas ciclovias, son en las calles de Lourdes, Alonso de Mercadillo, 10 de agosto, 24 de

mayo, Simon Bolivar, 18 de noviembre y Cristobal Colon.

En contexto a nivel provincial, Loja cuenta con alrededor de 6,3 km de ciclovias construidas
en los diferentes cantones de la provincia, lo que implica que Loja tiene alrededor de 16,5 km

de ciclovias en total construidas.

Es asi como, gracias al proyecto de Regeneracion Urbana, las ciclovias fueron construidas de

forma inmediata, en base ademas de las ordenanzas, garantizando todo campo legal y técnico.

Cuidando y preservando aspectos como el de la comodidad, necesidades de la sociedad
actual, y de la conexidn entre diversas zonas y espacios que estan situadas en la parte céntrica
de la ciudad, esta infraestructura fue inaugurada para brindar un espacio nuevo a la ciudad
(Thalia 2021).
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Con una infraestructura como son las ciclovias mas a ello, ordenanzas de ambito de movilidad
sostenible nace el fomento al uso de la bicicleta, y donde fue mayor a través de estrategias de
difusion, y de programas como el “bici al trabajo”, que es ejecutado los viernes donde tanto el
personal municipal funcionarios publicos y empleados privados, asi como la ciudadania en
general pueden dirigirse a sus lugares de &mbito laboral en la bicicleta asi también se realizan

circuitos para el uso de las ciclovias (Cisneros 2022).

Otro aporte de la administracion es las ciclovias recreativas la cual comprende del alquiler de
bicicletas por ciertas rutas de las ciclovias, lo que permite generar un paseo ciclistico, en un

tiempo determinado.

Donde las ciclovias se contemplan como un espacio destinado para vehiculos no motorizados,
que permita un desplazamiento dentro de una urbe, mejorando la movilidad y a la vez

logrando una nueva forma de movilidad.

Dadas esta infraestructura a nivel provincial y sobre todo en la ciudad de Loja marca un antes
y un después en la historia del dinamismo de la movilidad de la urbe.

Con la presencia de la pandemia dio lugar a cambios en ciertas normas de convivencia social
y patrones de movilidad urbanos obligando a los usuarios a reducir los desplazamientos y
evitar el uso de transporte publico Pase et al. (2020) en donde la bicicleta se volvié una forma
de movilizacion adecuada, incrementandose su uso en todo el mundo (Wlasiuk et al. 2022).

En este tiempo de la presencia de la pandemia la bicicleta se convirtié en la movilidad mas
segura y eficiente, y en donde todas las ciudades la utilizaban en todos los caminos y tramos

viales, logrando conectar y sobre todo de generar la movilidad méas segura.

Por ello la utilizacion de la bicicleta, cambio parte los habitos cotidianos de la movilidad en la
sociedad, adaptando nuevas costumbres y formas de movilidad y dejando a un lado el

cotidiano vehiculo motorizado.

En tiempos post pandemia el uso de la bicicleta en ciertas ciudades es minimo, ya que
actualmente no representa un riesgo utilizar el vehiculo automotor, por ello los usuarios
nuevamente usan un vehiculo automotor que un vehiculo alternativo, en el caso de Loja el
patrén de movilidad no varia y los usuarios nuevamente usan el vehiculo motorizado llevando
a la presencia nuevamente de una problematica similar como la contaminacién, el
congestionamiento, y en donde ademas la vision de sostenibilidad ha sido minima por ello la
entidad municipal ya no tiene el enfoque de fomentar el uso de la movilidad sostenible,

dejando atrés las diversas iniciativas de un cambio y patrén de movilidad.
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Lo cual genera nuevamente una debilidad en el ambito del fomento a la movilidad y de perder

ya una costumbre generado por una pandemia de una movilidad sostenible.

Capitulo 2. Metodologia

Los métodos de investigacion mixta son la integracion sistematica de los métodos cuantitativo
y cualitativo en un solo estudio con el fin de obtener una vision completa del fenémeno a
estudiar (Gamble, Snizek, y Nielsen 2017) ademas la complementacion y la implementacion
permite el contraste de resultados no coincidentes, lo que obligaria a reflexiones mas amplias
y replanteamientos posteriores, orientados a ofrecer conclusiones mas elaboradas (Gonzélez y
Ricalde 2021).

Los procedimientos de datos cualitativos y cuantitativos permiten y ofrecen recursos para
redaccion de trabajos cientificos, donde presentan un esquema descriptivo para la elaboracién
de proyectos de investigacion y que sugiere criterios para la evaluacion y autoevaluacion
(Zora et al. 2019).

Enfoque cuantitativo: ofrece posibilidades de divulgar ampliamente los resultados obtenidos
en cada proceso investigado, donde facilita y controla el fenémeno estudiado y la posibilidad
de ser replicado y comprado con otros estudios similares, en cada proceso integra elementos
de manera secuencial y probatoria y que siguen un orden riguroso de investigacion (Ortega
2018).

Por ello la encuesta es la técnica que se utiliza de un conjunto de procedimientos
estandarizados de investigacion mediante los cuales se recoge y analiza una serie de datos de
una muestra de casos representativa de una poblacion universo mas amplia el cual se explora,

describe, predice y ello explica el fenémeno de estudio (Anguita, Labrador, y Campos 2002).

Enfoque cualitativo: se realiza un analisis de tipo descriptivo, interpretativo, donde no se
limita a un disefio previo Ortega (2018), ademas es un modelo que propicia la investigacién
dialéctica (subjeto - objeto) considerando las diversas interacciones entre la persona que
investiga y lo investigado, donde busca comprender mediante el analisis exhaustivo y

profundo el objeto de investigacion (Carballo, n.d.).

Por ello la entrevista puede como una situacion construida creada con el fin especifico de que
un individuo pueda expresar una conversacion, asi como un debate acerca de la objetividad y
subjetividad destacando su significado de desarrollo tedrico y explicando sus posibilidades
metodolodgicas a la vez existen tres tipos de entrevistas que son estructuradas,

semiestructurada y no estructurada. Para este estudio se aplica la entrevista semiestructurada
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el cual pregunta a gestores del gobierno local lo cual debido a las actividades que tienen la
entrevista es de tiempo limitado, por lo tanto, las preguntas deben ser concretas y expeditas
(Sanchez 2005).

2.1.Flujograma metodoldgico

Grafica 0.1. Flujograma de la metodologia

Revision de la problematica de
movilidad.

Recoleccién de informacion de
fuentes primarias y segundarias.

Revision de actores involucrados
en la movilidad sostenible y roles
de cada actor.

Revision de la estructura de la
entrevista para los tomadores
de decisiones en movilidad

Entrevista aplicada a los actores
tomadores de decisiones
integrado en la movilidad

Revision de la estructura de la
encuesta dirigida a los ciclistas
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a los ciclistas

Cuantitativo: Procesamiento i trales. d inci6n d
de datos de la encuesta ideas centrales, descripcion de

aplicada a través de software I"’} percepcion del uso de la
SpsS. bicicleta.

Cualitativo: Exposicion de
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Anélisis de las ideas
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Resultados de la encuesta aplicada
en las ciclovias y de la entrevista
aplicada en las entidades
competentes

Fuente: Datos proporcionados del trabajo de investigacion.

De conforme a la metodologia, planteada y citada por (Rueda, Jiménez, y Sanchez 2015),
Cisneros (2022), Romo (1998), (Quispe y Sanchez 2011) Lastra (2000), Scharager (2001),
(Hernandez y Carpio 2019), quienes mencionan gue la encuesta es un método de recoleccion
de informacion eficiente, en base a este contexto se procedié a la aplicacion de la encuesta a
los usuarios de las ciclovias como son los ciclistas, en los diversos tramos de la urbe y en
horarios relevantes del uso de la ciclovia para lo cual se lleva a cabo el muestreo no
probabilistico y de conveniencia en base a la disposicion de los ciclistas que transitan por las

ciclovias de la ciudad de Loja.

Mientras que diversos autores como (Obez et al. 2018; Mariela Torres y Salazar 2013)
mencionan que la entrevista, es un instrumento importante de la investigacion ya que permite
obtener los resultados subjetivos, asi como se puede observar la realidad, y la obtencion de
datos relevantes del tema de la entrevista, para posteriormente ahondar en la informacion

buscando comprender la informacion solicitada a través de un analisis exhaustivo.

Cuya aplicacion de la entrevista se realizo a los actores fundamentales en la toma de una
decision de la politica publica de movilidad, como lo son los concejales integrantes del
cabildo el cual brinda informacion relevante cerca del anlisis de la movilidad alternativa y

sostenible.

2.2.Area de estudio
La ciclovia es la red vial de infraestructura pablica exclusiva para la circulacién de bicicletas

que circulan por las principales arterias viales Betancourt (2016).

También las ciclovias son el espacio destinado exclusivamente para el transito seguro de
personas a bordo de vehiculos no motorizados de propulsion humana, que estan ubicados
proximos y de manera paralela a los carriles vehiculares de vialidades como calles, carreteras,
o callejones, y areas verdes, por ello las ciclovias son un componente urbano de las ciudades
(Correa, Duque, y Arturo 2021).
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En la ciudad de Loja las ciclovias estan ubicadas en la parte céntrica de la urbe, que algunas

conectan con las zonas periféricas, permitiendo el dinamismo entre la zona céntrica y el

periférico, logrando una conectividad mayor que es aprovechado en algunos casos y en otros

no, por los usuarios para la movilidad.

El area de estudio comprende las ciclovias (ver Anexo 4), de los ciclistas que estan ubicados

en las calles, Lourdes, Alonso de Mercadillo, José Antonio Eguiguren, José Feliz de

Valdivieso, 24 de mayo, Bernardo Valdivieso, 18 de noviembre y Cristobal Colon, ubicadas

en la parte céntrica de la ciudad de Loja y que comprenden parte del proyecto de

Regeneracion Urbana.

Tabla 0.1. Ubicacion de las ciclovias por sector

Sector de
ubicacion de las

ciclovias

Descripcion

Parque Recreacional

Jipiro

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

ubicada en el margen derecho de la Avenida Orillas de Zamora.

Centro Comercial

Hipervalle

Continua por la Avenida Nueva Loja, tenemos el Centro Comercial
Hipervalle se encuentra ubicado en la esquina de la Avenida

Guayaquil en forma trasversal.

Mercado Mayorista

Continua por la avenida en linea recta, a la derecha se encuentra
ubicada la Puerta de la Ciudad. Y va la misma avenida que se llama

Emiliano Ortega.

Colegio Beatriz

Cueva de Ayora

Continuando con el recorrido en linea recta, seguimos por la
avenida Emiliano Ortega, llega a la unién con la calle 24 de mayo,
y sube por la calle 24 de mayo hay una interseccion para llegar al
centro histérico de la ciudad por la calle 10 de agosto, conectandose

con el proyecto regenerar.
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Estadio Reina del

Continua por el Estadio Reina del Cisne, llegamos al cruce que esta

Cisne en la esquina de la cércel, y sigue de manera directa hacia la unién
del ciclo via con la calle Catacocha.
Carecel Sector donde sigue en sentido directo hacia la calle Catacocha.

Parque Infantil

Continuando por la calle Catacocha llegamos al Parque Infantil,

continua por la entrada al Parque Pucara Podocarpus, luego

nos unimos al Colegio Bernardo Valdivieso y se dirige a la Avenida

Eduardo Kingman, por este lado hay un desvio al Supermaxi.

Parque Pucara

Podocarpus

Continuando a la izquierda del Parque Infantil se encuentra ubicado

el Parque Pucara.

Parque Lineal La

Tebaida

La ciclovia termina en este sector.

Avenida 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, por aqui seguimos en linea recta pasando por varios
barrios de la ciudad.

Avenida Los Paltas

Punto 2

Existe un cruce en el Barrio Epoca, por la calle Francia para unir
nuevamente a la avenida de Los Paltas. Continua el recorrido por la

misma avenida en linea recta.

Avenida Manuel

Carrién Pinzano

En el término de la avenida de los Paltas se une la ciclovia con la
avenida Occidental en linea recta igual, hasta unirse con la

Terminal Terrestre de la ciudad.

Puente del

Conservatorio de

Modsica Salvador

Bustamante Celi

Continuando el recorrido pasando por el redondel que esta ubicado
frente a la Terminal Terrestre, hasta llegar al Parque Recreacional
Jipiro que es donde se cierra el circuito de la Ciclovia de la ciudad
de Loja.

Fuente: Municipio de Loja, Ordenanza No. 08-2014.
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2.3.Materiales y datos

Se utilizan distintos materiales los cuales son extraidos de diferentes fuentes como:

2.3.1. Fuentes primarias
En la presente investigacion se aplico un enfoque mixto el cual es una encuesta cuya
estructura contienen preguntas importantes de manera general de la movilidad sostenible, pero
particularmente en el fomento del uso de la bicicleta, por parte del Municipio, por ello es
dirigida a los ciclistas de la urbe, quienes usan especificamente la ciclovia, los cuales brindan
informacidn importante de la realidad de la movilidad sostenible. Ademas de una entrevista a
los actores vinculados a la toma de decisiones de la politica publica, de movilidad como es el
caso de los concejales integrantes del cabildo y de funcionarios conocedores del tema de
movilidad, asi como de personas integrantes de colectivos, organizaciones, grupos de amigos
con el fin de diagnosticar, obtener informacién y evaluar si existe el fomento del uso de
bicicleta por parte del Municipio a través de sus distintos roles como un eje importante de

fomentar la movilidad alternativa.

2.3.2. Fuentes secundarias
Para la argumentacion tedrica de la movilidad alternativa y sostenible se utiliza informacion
de tesis, articulos, e investigaciones expuestas en la biblioteca virtual, y articulos obtenidos de
bases de datos cientificas, que expongan criterios y argumentos relevantes acerca de la

movilidad sostenible con principal énfasis en el uso de la bicicleta.

Ademas, informacion de las entidades publicas especificamente del Municipio de Loja,
privadas y no gubernamentales, como grupos, colectivos, organizaciones, asi como los
diversos documentos brindados por las mismas entidades, verificando la validez de esta

informacion.

2.4.0Operacionalizacion de las variables

2.4.1. Percepcion de los ciclistas en el uso de la bicicleta en las ciclovias y el

rol municipal

Para el analisis de la percepcion del uso de las ciclovias, por parte de los ciclistas, se abarca
las principales teorias de la percepcion de varios articulos cientificos, base de datos, tesis,
documentos los cuales permiten comprender y relacionar la percepcion desde un ambito

general.

Cabe mencionar que la percepcion es percibida de manera particular del individuo al usar las

ciclovias en la ciudad de Loja, cuyo actor fundamental es el ciclista. El cual de manera
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particular percibe una variacion, es decir hay cambios de movilidad y de desplazamiento de
un lugar a otro, este cambio lo percibe como un proceso de tapas como contemplacion,

preparacion, accion y mantenimiento del lugar y zona (Gatersleben y Appleton 2007).

Para evaluar el rol municipal se analiza el marco juridico como es el nimero de ordenanzas
aprobadas y emitidas, relacionadas al apoyo y fomento al uso de la bicicleta y la movilidad no
motorizada, ademas se analiza los criterios emitidos y proyectos presentados por parte de los

actores legales como son los concejales de la ciudad de Loja.

Ademas de una revision general de factores como la estructura, seguridad, mantenimiento de
las ciclovias que permite comprender si hay avances o retrocesos en la sostenibilidad de las

ciclovias.

La revision de manera general de proyectos, relacionadas a la movilidad sostenible y al uso de
la bicicleta particularmente permite comprender y entender la importancia de la actuacion e
intervencion de la entidad municipal desde la vision de la agenda politica.

2.4.2. Principales criterios de tomadores de decisiones sobre la movilidad

urbana sostenible

Para este analisis se revisa la estructura institucional principalmente los diversos
departamentos que se relacionan con la movilidad urbana y la planificacion en la movilidad
donde del Municipio tiene la unidad municipal de Trénsito y Transporte Terrestre y la
Jefatura de Transito.

También se toma en cuenta el criterio de actores externos a la institucion donde permite
comprender el analisis desde una perspectiva general y criticas desde una postura diferente a

la planteada desde la vision de la administracién municipal.

Se identifico a los actores involucrados en la movilidad como es el caso de los concejales,
criticos y de especialistas que conocen de los temas de movilidad.

Matriz para la investigacion bibliografica

Tabla 0.2. Matriz para la investigacion bibliografica

Variables Dimensiones Indicadores Tecnicas | Fuentes

Usoy Frecuencia y rutina del Usuarios que usan la | Enfoque Encuesta aplicada a los
percepcion de | Uso de labicicletacomo | bicicleta como cuantitativo. | ciclistas.

la bicicletaen | transporte alternativo y medio de transporte.

la ciudad como | sostenible en la ciudad.
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medio de

Percepcion y uso de la Entorno y Enfoque Encuesta aplicada en las

ranspor . . o S .
transporte bicicleta. composicion de las | cuantitativo | ciclovias a los ciclistas.
sostenible. . . o

cicloviasen la y cualitativo

ciudad.
El rol Gestion y desarrollo de NUmero de Enfoque Ordenanzas vigentes por
municipal proyectos que fomentan ordenanzas que cualitativo y | el Municipio de Loja.

enfocado en el
fomento y uso
de la bicicleta
como
transporte

alternativo.

el uso de la bicicleta. fomentan la cuantitativo.

bicicleta.
Propuestas, analisis del Criterios y Enfoque Entrevista aplicada a los
uso de la bicicleta desde argumentos desde el | cualitativoy | actores fundamentales en

las herramientas de

gestion del municipio.

rol municipal.

cuantitativo.

la toma de decision
relacionada a la movilidad

urbana.

Fuente: Datos obtenidos del trabajo de investigacion

2.4.3. Laencuesta

Para la obtencion de datos se aplicd una encuesta direccionada a entender y comprender la

percepcion de los ciclistas enfocado al fomento y el uso de la bicicleta.

La encuesta se aplico a los ciclistas de manera presencial y especificamente en las ciclovias de
la ciudad de Loja en segmentos de ciclovias, especificamente ubicados en cruces de ciclovias,

en diversos horarios, dias lo cual permite obtener informacién concreta y abstracta.

Los ciclistas son el elemento fundamental ya que transitan en las ciclovias, todos los dias y en
los diferentes horarios y en diversos sectores (ver tabla 1), de las ciclovias, generalmente en
horarios de &mbito laboral, ademas son los actores que usan las bicicletas como medio de
desplazamiento de un lugar a otro, ya sea por deporte, trabajo, costos, medio ambiente y entre

otros factores.

La encuesta esta integrada con preguntas dirigidas hacia la extraccion de informacion acerca
de la percepcidn que tiene el ciclista entorno al fomento del uso de la bicicleta por parte de la
entidad municipal la cual y tuvo tres secciones. En la primera describe la motivacion y
objetivo de la extraccién de la informacion y aplicacion, el cual es expuesta al encuestado,
para conocimiento general. En la segunda seccion abarca preguntas relacionadas a la
percepcion del ciclista en el uso de la bicicleta en las ciclovias de la ciudad. En la tercera

seccion indaga informacidn relacionada al rol municipal, es decir que percepciones tienen
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acerca del fomento de la movilidad alternativa por parte del Municipio local y la incidencia en

los ciclistas.

Para la aplicacion de las encuestas se toma una muestra de la poblacion el cual fue de 40
ciclistas, que son seleccionados de forma aleatoria y que transitan por las ciclovias, en
diversos horarios y zonas de las ciclovias y este nUmero obedece ademas al teorema central
del limite, para que las estimaciones sean consistentes cuyo nimero minimo es de 30
encuestas, por lo que para mejor estimacion de resultados se aumenta en 10 encuestas
(Granados 2016).

Como punto adicional se realiza un andlisis de correlacion entre las variables para medir el
grado de asociacion, y permitir entender las relaciones entre las variables del modelo, cuya

estimacion se le realiza en el software de SPSS.

2.4.4. Laentrevista
La entrevista es una metodologia para obtener informacion importante para la toma de
decisiones los cuales autores como Jimenez (2012), Bleger (1964), Amezcua (2003), (R.
Lopez y Deslauriers 2011), Krause (1995), utilizaron en los estudios para indagar y evaluar la

informacion obtenida.

En el presente estudio la entrevista es esta relacionada y dirigida hacia los actores
fundamentales en la toma de decisiones con respecto a la movilidad urbana sostenible, dentro
del area urbana de la ciudad de Loja, donde se extrajo informacion acerca de la percepcion y
del rol que cumplen dentro de la toma de decisiones como actores fundamentales, asi como de
temas derivados de la movilidad y transporte urbano. Se esperan respuestas breves, concretas,
precisas sin embargo se pueden derivar algunas otras preguntas relacionadas a la tematica de

la movilidad urbana, y el uso de la bicicleta como transporte alternativo y sostenible.

La entrevista se le realiza donde el actor y tomador de decisiones pueda brindar los
conocimientos adecuados sin tiempo especifico, en este caso puede ser el Municipio local, o
entidad publica del estado que es parte fundamental en la planificacién urbana o un espacio

externo que permita tener un intercambio de informacion.

La informacion recopilada es confidencial con fines académicos lo cual es expuesto al

entrevistado para que nos brinde la atencion necesaria con seguridad en las respuestas.

Ante lo cual para el presente estudio se aplicaron seis entrevistas, a los diversos actores
relevantes de la movilidad urbana en Loja, como son los concejales que integran el cabildo de

lojano y de agentes externos expertos en temas de movilidad.

61



Capitulo 3. Resultados

En un marco contextual de entender y comprender la percepcion del usuario y el rol municipal

en el uso de la bicicleta, se aplica una entrevista a los actores municipales ya que son los

encargados de garantizar evaluar y proponer politicas publicas, que promuevan la movilidad

sostenible dentro de un area urbana, con el objetivo de encaminar un desarrollo urbano.

Para la aplicacion de la entrevista se selecciona actores involucrados como son los concejales

los cuales se realiza la visita de forma aleatoria y donde se obtiene datos relevantes de la

actualidad del fomento de la bicicleta desde la institucion municipal por cuanto esta

informacion es relevante a la hora del analisis.

Tabla 0.1. Resumen general

Entrevistados

Descripcion

Entrevista 1

Fecha: martes 28
de febrero 2023

En la administracion actual Municipal, no se ha evidenciado promocién

de la movilidad alternativa, como es el caso de las bicicletas.

En Paises Bajos, se utiliza la bicicleta para la movilidad dentro de la

urbe dejando a un lado el bus publico y vehiculos motorizado.

Menciona que la gestion municipal podria fomentar el uso de la
bicicleta a través de programas, eventos, ya que en la actual

administracion desconoce si tienen proyectos sostenibles.

Propone realizar estudios con lineamientos sostenibles tomando de
ejemplos paises nordicos (Paises Bajos, Alemania, Suecia, Noruega,

Finlandia), en temas de movilidad alternativa.

Entrevista 2

Fecha: miércoles
1 de marzo del
2023

Fomenta el uso de la bicicleta desde el &mbito privado a través de

organizaciones sociales.

Existe la falta de apoyo y fomento de parte del Municipio local y
Ministerios como de deporte, cultura y educacion.

Pilares como la educacion, armonia, son necesarios para un buen uso de

la bicicleta en la ciudad.

En el pais de Alemania tienen una cultura del buen uso de la bicicleta

para tener una buena salud.
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En la localidad no existe proyecto alguno del fomento a la movilidad

alternativa todo es gestion desde las organizaciones sociales.

Proponer a las instituciones educativas, brindar conocimientos acerca

de la movilidad alternativa.

Fomentar el uso de la bicicleta, pero sobre todo de brindar una

educacion en la forma de conduccion de la bicicleta.

Entrevista 3

Fecha: jueves 2
de marzo del
2023

Existe eventos de promocion de la bicicleta pero que lamentablemente
no hay una promocion eficiente debido a la existencia de conductores

sin educacion.

En aspectos técnicos no hay conocimiento por ello se pierde el valor

desde los gestores internos del municipio.

Hay proyectos del uso de la bicicleta donde el rol Municipal se enfoca
en otras prioridades (vias, alcantarillado, servicios basicos, obras

publicas), de la ciudad que en la movilidad sostenible.

Recomienda una difusion de la seguridad, asi como de la estructura de
las ciclovias y el uso adecuado de las mismas al momento de ingresas

en las ciclovias.

Entrevista 4

Fecha: jueves 9
de marzo del
2023

Existe una ordenanza N°031-2021, pero que no se la ejecuta y no se da

el cumplimiento, por ello no hay el fomento desde el municipio local.

El marco legal tiene aspectos técnicos pero que no hay esa motivacion

en los proyectos, e inclusive las ciclovias estan en una mala proyeccion.

No tiene proyectos de movilidad sostenible especificamente en el uso

de la bicicleta pese a la ordenanza N°031-2021.

Menciona que la educacion es fundamental en los ciclistas

especificamente en la seguridad y ademas en el uso de las ciclovias.

Existen escuelas Municipales que podrian ser participes, pero el

Municipio no ha hecho ninguna gestion.

Entrevista 5

Existe entidades como la unidad de planificacion y de control operativo

de transito pero que no tienen ningun plan articulado.
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Fecha: miércoles
1 de marzo del
2023

En la parte técnica se propuso que en las ciclovias se integren los

scooters como nuevo eje de movilidad sostenible, dentro de la urbe.

Desde el campo de proyectos han sido presentados desde el rol del

cabildo como tal no asi desde el rol de la administracion municipal.

Pero estos proyectos son enfocados en la piramide de la movilidad
sostenible (peatones, ciclistas, transporte pablico, logistica 'y carga y

vehiculos particulares).

Se recomienda realizar un estudio que permita una conectividad desde

el oriente a occidente donde se pueda ampliar las ciclovias.

La creacidn de una cooperacion internacional para captar recursos a

nivel internacional que pueda servir para inversion en las ciclovias.

Entrevista 6

Fecha: jueves 2
de marzo del
2023

No existen eventos de promocion del uso de la bicicleta desde el
Municipio.
En aspectos técnicos hay proyectos pero que lamentablemente no se

han ejecutado.

La bicicleta tiene caracteristicas que cuida al medio ambiente no es

contaminante y que el mantenimiento tiene un costo reducido.

En necesario que una ampliacion en km de las ciclovias para mayor uso

de la bicicleta.

Fuente: Datos obtenidos del trabajo de investigacion.

Elaboracion: Propia.

Asi mismo como datos relevantes exponemos que los entrevistados mencionaron en un 83,3%

que la actual administracién municipal no presentan eventos de promocidon de la movilidad

alternativa como es el caso de la bicicleta, mientras que el 16,7% indican que si tiene la

actual administracién municipal eventos de promocion de la movilidad alternativa, por lo

tanto se observa una debilidad en la gestion y promocion de la movilidad alternativa y

sostenible en la ciudad, lo que deriva a que la movilidad alternativa por el momento no es

prioridad en la agenda del Municipio local, en el tema de mejorar la movilidad.

Esta debilidad también es notoria, cuando se revisa el nimero de ordenanzas en las cuales

solo se puede observar que existen dos ordenanzas N°08-2014, N°031-2021, la primera
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abarca la creacion del sistema de movilidad en la ciudad y el segundo contempla la
regulacion, el control, y la autorizacion del uso de la bicicleta. Como transporte alternativo y
sostenible lo cual estas ordenanzas no son suficientes para promover de forma eficiente el uso
de la bicicleta en las ciclovias, ya que se necesita la creacidén de nuevas ordenanzas que
involucren otros vehiculos de movilidad alternativa y ademas de ello se involucre el tema del
mantenimiento en las ciclovias y programas de compensacion entre otros elementos

importantes.

En lo que respecta si los entrevistado poseen algun conocimiento técnico en movilidad
manifiestan, que debido a su formacion s6lo poseen cierta informacion técnica de movilidad
pero que no es suficiente para la toma de decisiones, correspondientes de manera técnica sino
mas bien pueden dar sugerencias y criterios, logrando exponer informacion relevante para la
creacion de un marco normativo en lo que corresponde, la parte técnica pero que también
recomiendan, que estos conocimientos y estudios sean brindados y consultados al personal

técnico en movilidad o consultoras que puedan brindar estudios técnicos y conocimiento.

Estos datos son muy interesantes ya que permite entender y comprender la realidad y la
percepcidn qué tiene el ciclista al momento de usar la bicicleta en las ciclovias, en el fomento

de una movilidad alternativa por parte de una institucion municipal.
Datos estadisticos de los ciclistas

Tabla 0.2. Género

Descripcion | Género | Porcentaje

Hombres 37 92,5%
Mujeres 3 7,5%
Total 40 100%

Fuente: Datos obtenidos de la aplicacion de la encuesta en las ciclovias de la ciudad.

Del total de los ciclistas que transitan por las ciclovias en la ciudad de Loja, cerca del 92,5%
corresponden hombres, mientras que el restante 7,5% son mujeres, lo que indica que mas
hombres usan la bicicleta en las ciclovias, resultados similares (Fernandez, Jara, y Monzon

2016) donde indica que los usuarios masculinos practicamente duplican a los femeninos y
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esto es debido a la version al riesgo de las mujeres y a un nimero mayor de desplazamientos a

domicilios, relacionados con la familia.

Tabla 0.3. Edad de los ciclistas

Edad de los ciclistas
Hombre | Mujer | Total Porcentaje

Menores de

18 afios 11 1 12 30%
18 a 30 afios 16 2 18 45%
31 a 45 afios 9 0 9 22,5%
46 a 65 afos 1 0 1 2,5%
Total 37 3 40 100%

Fuente: Datos obtenidos de la aplicacidn de la encuesta en las ciclovias de la ciudad.

El 30% del total de los encuestados son menores a 18 afios, mientras que el 45% tienen la
edad entre 18 a 30 afios, el 22,5% tienen la edad de 31 a 45 afios y finalmente el 2,5% tienen
la edad de 46 a 65 afios, por ello la edad que tienen mayor uso de la bicicleta en las ciclovias
de la ciudad, como transporte alternativo y sostenible son jévenes de (18-30) afios resultado
similar a (Fernandez, Jara, y Monzén 2016) que indica que una cultura incipiente favorecen el
uso del mismo en los jévenes y de género hombres. Lo que indica que la mujer aun presenta
dificultades a la hora de usar la bicicleta en la ciudad, debido a las actividades relacionadas

netamente la administracion.

Tabla 0.4. Uso de la bicicleta y estado de la infraestructura de las ciclovias

Descripcién Todos los dias A veces Nunca

Frecuencia del

uso de la bicicleta
52.,5% 45.0% 2,5%
parala

movilidad.
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Seguridad y
Ahorro de
Salud | Comodidad | cercania ) conciencia
dinero ]
ambiental
Razo6n principal
del uso de la 62,5% 17,5% 10,0% 5% 2,5%
bicicleta.
Bueno Malo No Existen

Estado de las
sefaléticas en las

] i 35,0% 62,5% 2,5%
ciclovias de la
ciudad.

Fuente: Datos obtenidos de la aplicacion de la encuesta en las ciclovias de la ciudad.

Debido a las actividades que realizan en la ciudad, los ciclistas usan de manera frecuente la
bicicleta, en la ciudad donde se moviliza desde un sector a otro, por ello la utilizacion es
también de todos los dias, y en horarios distintos, esto debido la facilidades y ventajas que

tiene la bicicleta como medio de transporte.

Una de las ventajas principales es en el campo de la salud ya que ayuda desde el &mbito
fisico, donde permiten el desarrollo y el mejoramiento de habilidades y en lo psicolégico, que
puede tener elementos como el antiestrés, relajacion, y otros que a la vez mejoran la calidad
de vida del ciclista por ello los ciclistas mencionan que la salud es el elemento fundamental

del uso de la bicicleta.

Ademas de ello para la practica del uso de la bicicleta tiene vinculos en mejorar el clima
organizacional y el comportamiento humano, generando una motivacion positiva (Vizcarra
2021).

Sin embargo, para conducir la bicicleta por las ciclovias de la urbe, es necesario que la ciudad
cuente con la infraestructura adecuada, en este caso las ciclovias y de forma particular una
motivacion de tener un carril exclusivo para las bicicletas, que induce a la practica comun y el
desarrollo de esta modalidad de movilidad Fernandez, Jara, y Monzon (2016), donde los

ciclistas de acuerdo con su percepcion, mencionan que la ciclovia actual, de la ciudad no
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presentan garantias adecuadas en la seguridad, ya que faltaria acciones como el control en
ciertos horarios y de iluminacién entramos importantes ademas de la inspeccion por parte del
personal técnico de seguridad en cuanto a la comodidad, faltaria la implementacion de
parqueos y del mantenimiento adecuado en las red ciclista por ello la infraestructura presenta
dafios y perjuicios para el uso de la ciclovia, ya que actualmente no se ha dado mantenimiento

y no existe el ambito juridico para algun presupuesto destinado a este mantenimiento.

Por ello la red ciclista mantiene y brinda una percepcion débil, del entorno y espacio

destinado al uso de la bicicleta.

Ademas, el control, las inspecciones, y la ejecucion de sanciones generalmente la invasion de
los vehiculos motorizados en los carriles de las ciclovias esta bajo a cargo de la Unidad de
Control Operativo de Transito (UCOT), que en base al Articulo 390, numeral 19, del COIP
(2014), deben sancionar generando una seguridad a los usuarios y de controlar este tipo de

abuso a este espacio publico.

Cabe recalcar ademas que el mantenimiento, de las ciclovias, asi como de la construccion,
mejoras y de ejecucion del presupuesto esta bajo la competencia del Municipio de Loja, de
acuerdo con las competencias legales del COOTAD. Por ello esta entidad debe ser la
encargada de dar este mantenimiento 6ptimo logrando tener ciclovias de mejor calidad para el
uso de los usuarios especialmente de los ciclistas, sin embargo, debido a la falta de ambito
legal no actda conforme a ella sino mas bien depende de la decision politica de la entidad

publica y de la agenda actual de los agentes tomadores de decisiones.

Quedando el tema de movilidad sostenible con el principal énfasis en el uso de la bicicleta a
un segundo plano, lo que permite tener alin mas vacios de la actuacion, control, construccion

fomento, de la movilidad sostenible en la ciudad.
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Grafica 0.1. Participacion de los usuarios de las ciclovias

Existencia de conocimiento técnico por sd 0%
parte del Municipio para la promocion _° 20.0%
del uso de la bicicleta.
L - . 77,5%
Participacion del Municipio de Loja, R 225%
en la promocion del uso de la bicicleta
L 12,5%
Participacién en algun evento del uso D s
de la bicicleta en las ciclovias
. 90,0%
Infraestructura de seguridad en las B 100% 0
ciclovias
100,0%

. . . 0,0%
Bici parqueos en las ciclovias

NO mS|

Fuente: Datos obtenidos de la aplicacidon de la encuesta en las ciclovias de la ciudad.

El Municipio de Loja, tiene en sus archivos algunos proyectos relacionados a la movilidad
sostenible, y la practica del ciclismo, pero debido a la falta de interés politico, y a la falta de
vision de una ciudad sostenible, los distintos proyectos no se han ejecutado.

Otra causa fundamental de la no ejecucion de proyectos relacionados con el uso de la bicicleta
es la falta de especialistas, y personal con conocimientos en temas de movilidad de parte de la
institucion municipal, que aporte anélisis y estudios para ser ejecutados, lo que limita la

capacidad de gestion en materia de movilidad sostenible.

Por lo tanto, el Municipio, pese a que tiene como ambito normativo las ordenanzas N°08-
2014 y N°031-2021 y competencias que le faculta la ejecucion de programas, incentivos y

proyectos en materia de movilidad sostenible, la actuacion y gestion es minima.

Por ello la necesidad surge desde los usuarios de la ciclovia en pensar que el marco normativo
legal de la ciudad de Loja con respecto al uso y fomento de la bicicleta es limitado y ademas

de ello no es no es suficiente solo el contar con este nimero de ordenanzas.

Teniendo vacios legales te como la entidad municipal debe actuar, para fomentar el uso de la
bicicleta, asi como el destino de una parte presupuestaria para el mantenimiento, de las redes

viales.
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Ante este contexto, varios grupos de ambito privado como, organizaciones, grupos de ciclistas
(Ciclo viajeros, Warmikletas, Urbikletas, Bici amigos) entre otros. Se han visto en la
obligacion de promover el uso de la bicicleta a través de distintos programas, ciclo paseos,
eventos, los cuales son difundidos a través de los medios de comunicacion con el fin de la

practica del uso de la bicicleta.

De conforme al estudio de (Fernandez, Jara, y Monzon 2016), menciona que los factores
observables son muy importantes, estos son la experiencia, instalaciones de bicicleta, y el

parqueo.

En contexto el estudio revela que los ciclistas encuestados si han participado de algun
programa, evento, ciclo paseo promovido sobre todo desde el &mbito privado generalmente
que, desde la entidad municipal, los cuales son promovidos a través de medios de

comunicacion, medios digitales, redes sociales y de grupos de ciclistas.

Estos eventos generalmente son ciclo paseos, ciclo rutas, que se practica en horarios

nocturnos, en las ciclovias.

En cuanto al factor de la infraestructura segun los encuestados mencionan que, al realizar el
recorrido por las ciclovias, han observado que las distintas rutas y segmentos que la
infraestructura tiene y presenta un mal estado lo que dificulta la practica eficiente por ello la
ciclovia no esta en dptimas condiciones y promueve a que en ocasiones algunos accidentes

entre ciclistas y motorizados.

Y finalmente en cuanto al factor como la presencia de un parqueo para la ubicacion de las
bicicletas en la actual ciclovia no hay espacios para la correcta ubicacion de las bicicletas, y
que debido a esto deben ubicar es espacios como la vereda, o en lugares visibles del
propietario. Segun estudios como (Fernandez, Jara, y Monzén 2016) indica que el parqueo es
muy importante para los usuarios de bicicletas en todo el mundo y motiva el uso. Por eso los
ciclistas de la ciudad decidieron ubicar las bicicletas en zonas no determinadas para evitar
obstaculizacion del espacio.

Por ello se verifica que, para la promocion del uso de la bicicleta por parte de la entidad
municipal, debe verificar si contiene en la estructura todos los elementos fundamentales para
la practica de este contexto se deriva la pregunta ¢La promocion del uso de la bicicleta, tiene

alguna relacion con la infraestructura de seguridad?

Para dar contestacion a esta pregunta derivada de este contexto se realiza como aporte

adicional un andlisis de correlacién entre las variables mencionadas.
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El cual determina si hay una asociacion entre las variables y permitan entender y comprender
de mejor manera la problematica planteada y obtener resultados para estudios posteriores y

ademas criterios de analisis enfocado en el comportamiento de las variables.

3.1. Reporte de analisis de las variables
Por ello en la presente investigacion se realiza un analisis de correlacion, en las variables el
cual mide la fuerza de asociacion, por lo cual se toma en cuenta la prueba de hipotesis para el
analisis.
Para tal efecto se hace una correlacion de Spearman ya que las variables tienen caracteristicas

como que no tienen una distribucion normal, y son escalares.

En la prueba de hipdtesis se obtiene los siguientes valores de probabilidades ver (Anexo 6), el
cual la variable ¢ A evidenciado en los eventos de promocion del uso de la bicicleta la
participacion del Municipio de Loja?, con la variable de ¢existe infraestructura de seguridad
en las ciclovias?, porque presenta una p=0,007 lo que es menor a p=0,05 que indica que tiene
un grado de asociacion entre estas variables, porque la p<0,05.

Ademas, también la variable de en su rutina diaria ( Qué medio utiliza para trasladarse? con la
variable frecuencia del uso de la bicicleta para movilizarse? donde la p=0,024 y es menor a
p=0,05 lo que indica la asociacion entre estas variables, debido a que p < 0,05, y ademas las
variables de cual es la razon principal del uso de la bicicleta en su rutina diaria, con el medio
que utiliza para trasladarse, presentan una p=0,005 lo que p<0,05 lo que indica que existe una
asociacion de variables, por lo que estas variables explican de mejor manera al modelo

previsto de analisis.

En contexto la promocion del uso de la bicicleta desde la entidad municipal tiene una relacion
positiva con la pregunta de la existencia de la infraestructura de seguridad, por ello es
evidente que la infraestructura y seguridad en las ciclovias es fundamental a la hora de

fomentar el uso de la bicicleta.

Factores como la seguridad e infraestructura en una ciclovia brinda un grado positivo a la

hora de la préactica ciclista en las ciclovias, en la ciudad.

Y que las variables como la frecuencia, rutina y de razon son parte de un grado de aceptacion

en el uso de la bicicleta y que aportan a conocer incluso en el campo de la percepcion.

Lo que impacta de manera positiva en la percepcion de los ciclistas al momento del uso de la

bicicleta, quedando firme que la entidad municipal debe enfocarse entonces, en crear un
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marco normativo que integre el mantenimiento, la construccion de redes ciclistas,
infraestructura y otros, para poder promover el uso de la bicicleta de forma directa y de

manera inmediata.

Lo cual nos permite entender y comprender que estas variables son de vital importancia
incluso en otros estudios relevantes a la movilidad sostenible sin embargo no hay que dejar

atras gue las de mas variables tienen un impacto en el estudio.

En el caso de las demas variables no presentan un grado de asociacion lo cual es evidente
analizar si son incorporadas en otros estudios o pueden ser reemplazadas por otras variables

que aporten de mejor manera para una estimacion.

este caso de estudio permite entender y comprender el rol de asociacién de las variables en el

modelo.
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Capitulo 4. Discusion

Este capitulo de la tesis se divide en dos secciones, la primera abarca los argumentos de los
entrevistados como agentes tomadores de decisiones y el segundo contempla la percepcion de

los ciclistas como usuarios de las ciclovias.

Con el crecimiento notable de una ciudad, el auge de la movilidad motorizada, se presentan
fendmenos como la expansién urbana, con una tasa de la densidad poblacional cada vez
mayor, a lo largo del tiempo donde surgen diversos problemas, como la contaminacion
ambiental, colapso de trafico. Entre otros, lo cual motiva a presentar proyectos que solucionen
estas problemaéticas y una de ellas es la aplicacion e implementacion de politicas publicas
enfocadas en la movilidad sostenible, que expone el uso de vehiculos no motorizados como,

peatones, bicicletas, scooters, patinetas, y otros.

Con la aplicacion y ejecucion de las politicas publicas en favor de la movilidad sostenible se
crea cambios y surgen nuevos patrones de movilidad y transporte permitiendo comprender el

fendmeno de forma holistica (Valenzuela 2013).

Asimismo, surge la puesta en marcha de una nueva perspectiva, y enfocada en la aplicacion
de los objetivos de desarrollo sostenible, asi como de la nueva agenda urbana, el cual es
amigable con el medio ambiente, lo que posibilita la creacion de una nueva ciudad, con una
transformacion en la movilidad y en donde el desplazamiento ya no solo se limita a un
vehiculo motorizado, sino también a otras alternativas de movilidad que son mas eficientes y

Optimas en el uso de los recursos.

En contexto general, la implementacion de politicas publicas en movilidad genera un
dinamismo y cambio en la forma del desplazamiento dentro de una ciudad, lo cual a través de
la historia ciudades han puesto en marcha las distintas politicas de movilidad. Para el caso de
estudio la ciudad de Loja toma como ejemplo ciudades intermedias como Cuenca, Mendoza,
Ambato, y en base a estos mismos problemas relacionados a la contaminacién, congestion,

etc.

Se examina una solucién viable y perdurable a través de la linea de tiempo, por ello desde el
sector publico y privado se formulan y elaboran proyectos relacionados con la movilidad
sostenible, se presentan las ventajas que tiene como reducir costos monetarios de movilidad,
ahorro de tiempo, comodidad, seguridad, conectividad, y una estandarizacion y velocidad
relativa, (Lois, Séez, y Rondinella 2016; Cleary y McClintock 2000; Dickinson et al. 2003)

menor capacidad de mantenimiento, debido a su minima infraestructura, peso y por ello
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también usa menos espacios en el parqueo, y no emite gases contaminantes a la atmosfera, en
el campo de la salud (Lizarraga 2020; Zora et al. 2019), reduce las enfermedades respiratorias
y cardiovasculares, ademas previene el estrés, diabetes, y aporta también a la psicologia
porque emite la sensacion de diversion, alegria, creando patrones de motivacion y relajacion
que brinda una percepcidn positiva. También pueden existir ciertas desventajas como, el
traslado de minimo de equipaje, de nimero de pasajeros, y dificultad de movilidad en
pendientes, minima seguridad vial, abuso por parte de conductores desconsiderados,
exposicion a un mal tiempo y dificultad a la hora de la practica cuando no esta en un estado,

fisico adecuado (Jakovcevic et al. 2016).

En base a este marco de andlisis de ventajas y desventajas de la movilidad sostenible la
ejecucion y pueta en marcha es fundamental y por ello conocer la gestion municipal y su

aplicacion de las distintas politicas de movilidad sostenible es muy fundamental.

Por ello, el presente estudio de investigacion tenia como objetivo “conocer que formas el
Municipio implementa y promueve el uso de la bicicleta”, para el desarrollo se toma en
cuenta el marco normativo, y a los actores involucrados en el uso de las ciclovias como son
los agentes tomadores de decisiones y a los ciclistas como usuarios de las ciclovias. Se

planted la siguiente pregunta:

¢ De qué formas el Municipio promueve el uso de la bicicleta como transporte alternativo y

sostenible?

Tal pregunta hace referencia la incidencia del rol municipal en el fomento, promocion,
divulgacion, del uso de la bicicleta en las ciclovias, y la percepcion de los usuarios como los
ciclistas, y de los agentes tomadores de decisiones.

La ciudad de Loja, debido el crecimiento notable del uso de los vehiculos motorizados se crea
una congestién en la parte céntrica de la urbe, logrando tener un caos y un conflicto vehicular,
lo cual desde el &mbito privado organizaciones y asociaciones de ciudadanos han empezado a
promover y usar la bicicleta, como una propuesta alternativa de movilidad en distintas zonas
de la ciudad corriendo el riesgo, a tener accidentes con vehiculos motorizados, es ahi donde la
construccién de una politica pablica enfocada en promover la movilidad sostenible debe ser

aprobada y aplicada.

De acuerdo a los entrevistados manifiestan que en la administracion de Ing. Jorge Bailon, se
aprueba una iniciativa dentro del campo de movilidad sostenible como la ordenanza N°08-

2014, la cual crea el sistema de movilidad alternativa y sostenible donde abarca solo aspectos
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generales de movilidad, la cual es la primera vez en la ciudad, y contempla la inclusion de la
nueva movilidad, sin embargo no contempla, regula y aplica el uso de la bicicleta como
movilidad alternativa por ello méas adelante en la administraciéon de Bolivar Castillo el cual
tiene como agenda y discurso politico centrado en el progresismo, desarrollo local y la
ejecucion de proyectos enfocados con objetivos de cuidado al medio ambiente, desarrollo
urbano, conservacion de areas verdes y mas, de forma similar a ciudades europeas Thalia
(2021), plantea el proyecto de la regeneracion urbana, y busca mecanismo de financiamiento
para su ejecucién de la obra publica, que es muy importante y a la vez aprueba la ordenanza
N°031-2021, el cual especificamente tiene que ver con el uso de la bicicleta en la ciudad y a
la vez ordena de forma inmediata la construccidn de las ciclovias, en las principales calles que
estan ubicadas en las partes céntricas como infraestructura con exactamente 15,6 kildmetro de
ciclovias y divididas en cuatro rutas (oriental, enlace, central, y occidental), quedando firme
como un hecho real, la ciclovias como infraestructura para el uso de las bicicletas, y otros
vehiculos no motorizados, (patines, peatones y scooters) que integra pese a no estar dentro de
la ordenanza (Cisneros 2022; Torres 2021; Sanz, Kisters, y Montes 2018).

Donde las ciclovias se han convertido en una epidemia saludable, donde permite la

recuperacion del espacio publico para el usuario ha sido muy importante (Thalia 2021).

Siendo Loja una ciudad que cuenta ya con ciclovias y donde es el inicio de la implementacion

y la aprobacién de una politica pablica de movilidad sostenible.

Sin embargo en las administraciones posteriores no se evidencid, algin fomento y aprobacion
de ordenanzas que promuevan el uso de la bicicleta y de movilidad no motorizada, ante lo
cual algunos colectivos de ciclistas, grupos, ONG., asociaciones, han desarrollado ciertos
proyectos de integracion de scooters, peatones, y de expansion de tramas de ciclovias, que
han sido presentados en el cabildo, anterior y el actual, pero no existe el interés de por lo
menos ser debatido en el mismo, incumpliendo su rol como administrador, siendo la
movilidad sostenible desplazada hacia el segundo plano, y por eso no existen proyectos
aprobados de parte del Municipio que abarque de manera integral a los distintos tipos de
movilidad sostenible como scooter, caminar, patinetas, integradas a una ordenanza para el

correcto funcionamiento, administracion, atencion e infraestructura (Uvidia 2014).

Se suma a esto que la administracion anterior y la actual no cuentan con personal técnico y

especializado en movilidad sostenible, o de planificacidn territorial lo que limita y dificulta la
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formulacion de politicas publicas y elaboracién de proyectos en movilidad, originando la

debilidad de la administracién de no tener una vision de movilidad sostenible.

Asimismo se necesita generar una cultura con educacion en movilidad, en la actualidad los
habitos culturales de los peatones, ciclistas y mas usuarios de las ciclovias no tienen una
formacion eficiente en el uso de las ciclovias, ni el cuidado de las mismas, mas aun de manera
particular a los conductores de vehiculos motorizados, los cuales en mayor parte invaden este
carril de las ciclovias, poniendo en peligro la practica de los ciclistas y mas aun la generacion
de accidentes de transito, por ello la formacion es necesario, y donde el Municipio tiene
entidades de educacion los cuales pueden generar algunos programas, talleres, y
capacitaciones tanto a los alumnos, planta docentes, y conductores de vehiculos motorizados

con el fin Unico de brindarles capacitacion y conocimiento en el uso de la ciclovias.

Por otro lado los encuestados que son los ciclistas como usuarios principales de las ciclovias
expusieron elementos claves en el uso de la bicicleta (Fernandez-Heredia, Monzon, y Jara-
Diaz 2014) como por ejemplo que los jévenes (18 a 30 afios) son el sector de la poblacion que
mayormente usa como medio de transporte la bicicleta, asi como el género masculino el cual
debido a la version riesgo que tienen, son los que usan mas la bicicleta, con respecto al de la
mujer, (Mufioz, Monzdn, y Ldopez 2016; G. Lopez, Arroyo, y Garcia 2021; Ferro 2017),
gracias al uso de este vehiculo, el desplazamiento se lo realiza en menor tiempo, permitiendo
realizar y ser aprovechado el tiempo restante para la realizacion de otras actividades, lo que
genera un grado de satisfaccién alto, en los ciclistas, por otro lado el elemento fundamental de
andlisis de distintos autores es justamente la infraestructura donde para el buen uso y
rendimiento de la bicicleta debe estar en 6ptimas condiciones, y debe contener sefialéticas de
seguridad, vialidad, sefializacién en la calzada, caso contrario se dificultaria el uso, y la
movilidad en la urbe Gamarra (2018), sin embargo estas condiciones segun los encuestados
mencionan que las ciclovias de la ciudad estan en pésimas condiciones, lo que dificulta el uso
de la bicicleta Haro (2015), otro factor relevante son los ciclo parqueos, el cual permite y
favorece la ubicacién de las bicicletas para el estacionamiento, un espacio relativamente
importante, pero en el caso de las ciclovias de la ciudad de Loja, no existe este espacio en las
rutas de las ciclovias, por ello la percepcion en cuanto al uso de un parqueo no existe, ante la
falta de los parqueos en las ciclovias, algunas entidades autobnomas como la Universidad
Técnica Particular de Loja, dentro del campus universitario, implement6 infraestructura como

los parqueos, destinados a los vehiculos no motorizados, como la bicicleta (Valdés y Pérez
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2021), fomentando movilidad alternativa sostenible y satisfaciendo necesidades de movilidad

en la institucion (Tironi 2011).

Esta entidad educativa busca posicionar en la forma integral una nueva vision sustentable en
el &mbito de la movilidad sostenible y sobre todo generar una nueva comprension, en el uso
de medios combustibles motorizados como medio de movilidad que contaminante ambiental

y nocivo para la salud humana, lo cual debe reducir el uso de este tipo de movilidad.

Esta percepcion y motivacion la entidad educativa posesionar en la nueva generacion de

jévenes.

Permitiendo generar una cultura de movilidad a través de précticas, talleres, capacitaciones
los cuales permiten integrar y educar a los ciudadanos en el ambito y criterios del uso de la

bicicleta, lo que genera cambios en el patron del uso de la bicicleta.

La percepcion actual de los ciclistas al momento de transitar por las ciclovias de la urbe es
preocupante, sobre todo en el campo de la seguridad, ya que actualmente no existen
adecuadas sefialéticas de seguridad, inclusion, iluminacion, y accesos y los que estan
instalados ya no tienen garantias debido a que el mantenimiento en estas administraciones no

se ha evidenciado pese a estar en una ordenanza.

Existen otros factores relevantes de percepcion del uso de la bicicleta, tales como el confort o
comodidad, que segun encuestados mencionan que las ciclovias de la ciudad, si bien falta

elementos relevantes, como parqueos, seguridad, sefialéticas, e iluminacién y otros, les brinda
un grado de satisfaccién y el confort de una practica, ciclista en la ciclovia y ademas el grado

de tener un espacio publico para el uso de manera particular.

Asi también un factor predominante es el estatus socioeconémico ya que la ubicacion de las
ciclovias estan en sectores generalmente donde sus usuarios tienen ingresos mayores a 400
ddlares mensuales, dénde les facilita obtener una bicicleta para la practica como deporte y
salud, y ademas de optar por la compra de implementos necesarios para la facilidad del uso de
la bicicleta mientras que en el sector periférico los usuarios no tienen ingresos suficientes para
optar como mecanismo de movilidad como la bicicleta, ademas se les complica la compra de
accesorios directos en el uso del mismo y mas bien optarian sélo por el mantenimiento, por
ello los residentes de sectores periféricos tienen una percepcion débil al momento de utilizar

la bicicleta.

Un factor predominante a la hora de decidir el uso de la bicicleta es la seguridad en las

ciclovias, a través de la infraestructura como por ejemplo seméaforos, belardos, sefialéticas que
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deben estar en buen estado para la practica, por ello es importante tener en cuenta que una

ciclovia con estas caracteristicas fomenta el uso de la bicicleta.

Por ello en cuanto a la infraestructura general, las ciclovias si bien desde la aprobacion y
ejecucion de la obra publica, tiene infraestructura esta debido al uso y el tiempo se ha visto
deteriorada, y ya en mal estado producto del abandono, y en algunos casos poniendo en riesgo

a los usuarios que deciden usar para una movilidad desde un punto a otro.

Cabe destacar que las tramas viales de las ciclovias en algunas avenidas no estan conectadas
con parques, instituciones publicas y privadas, y zonas periféricas de la ciudad, lo cual

demuestra y presenta una dificultad de conexion.

Ahi es donde el papel de la gestién municipal debe ser prioritario lo que actual no es tan
evidente el momento de ejecutar politicas publicas en favor de la movilidad sostenible, sobre
todo el uso de la bicicleta y ya que la actuacion, ejecucién y el control es débil debido a la

presencia nula de los proyectos presentados con respecto a la movilidad.
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Conclusiones

Por consiguiente, la gestion municipal resulta de la suma importancia al momento de actuar e
intervenir en mejorar las condiciones de percepcién de los ciclistas en el uso de bicicleta, asi

como en una movilidad sostenible.

Con el fin de mejorar la percepcion del uso de la bicicleta, el Municipio tiene la obligacion de
Ilevar a cabo estudios de movilidad para la ejecucion de obras pablicas destinadas a mejorar
las ciclovias, en relacién con la infraestructura que requiere la extension y de conexion de
tramos viales, ya que las actuales rutas tienen en ciertos sectores desconexion de segmentos
viales que a la vez al usuario le obliga a usar un carril exclusivo de auto motorizado para
continuar su ruta, la implementacion de sefialéticas y la creacion de nuevas rutas,
especialmente que conecta en sectores periféricos como el norte y sur ya que las actuales no

conectan.

Pero también se necesita aspectos como la adquisicion y de dotacién de unidades de bicicletas
y proporcionar a los usuarios de manera gratuita, lo que permite tener esta herramienta para
todos los ciudadanos, ciclistas y la creacion de mas espacios publicos destinado para la
bicicleta como es el caso de parques de bicicross, pistas para bicicleta, escuelas de manejo de
bicicleta, los cuales permita fluidez y practica ciclista conllevando una percepcion positiva en
el uso (Waintrub et al. 2013).

Con estos espacios, se permite que la ciudad sea transformada cumpliendo con estandares de
una ciudad ecoldgica, en el contexto de la nueva agenda urbana y en donde sus habitantes

sean parte integradora del nuevo dinamismo de transito la urbe (Cisneros 2022, Jordi 2017).

Ademas, debe buscar financiamiento en las distintas corporaciones, fundaciones, ONG y
gobiernos los cuales estén dispuestos a intervenir en las distintas ciclovias como eje

trasformador de la movilidad.

Para esta aplicacion, el Municipio debe disponer del marco normativo que permite el
desarrollo de los diferentes proyectos. Sin embargo, como entidad publica actualmente
mantiene la ordenanza N°08-2014, que crea el sistema municipal de movilidad alternativa, y
la ordenanza N°031-2021 que regula el uso de la bicicleta como transporte alternativo y
sostenible, estas ordenanzas fueron aprobadas y ejecutadas por las administraciones
anteriores, y que actualmente no se han aprobado ordenanzas que integren mas vehiculos de
movilidad no motorizada, no obstante en la agenda actual, no contempla el apoyo de politicas

publicas enfocadas en la creacion de proyectos de movilidad sostenible.
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Debido que la entidad municipal s6lo contempla dos ordenanzas, las cuales limita, el fomento
el control y la evaluacion del uso de la bicicleta, esto no permite una actuacion eficiente de la

entidad municipal.

Por tal razén algunas entidades privadas, grupos de amigos, organizaciones, sin fines de lucro,
y otros actores, son quienes han fomentado a través de programas, eventos y paseos, el uso de

la bicicleta en las ciclovias de la ciudad de Loja.

Esta promocion en el uso de la bicicleta se da paulatinamente, en horarios diferentes, y no

tiene establecido una agenda comun, en la entidad municipal.

Ademas, que el Municipio local, no tiene el personal especializado en movilidad sostenible lo
cual faculta a la realizacion de estudios técnicos, la evaluacion y el control respectivo lo que

es una debilidad en cuanto al fomento de la movilidad sostenible desde la entidad municipal.

Estas conclusiones son similares a Luna (2021), que menciona que en el proyecto de la
ciclovia el cabildo no ha realizado mejoras durante este tiempo, hay poca sefialética y ademas
de ellos no estan dotados de servicios necesarios para los ciclista, y que actualmente necesita
una camparia agresiva para mejorar las rutas de las ciclovias y dotarlas de lo necesario y que
el Municipio debe actuar con campafias como parte del proyecto de la ciclovia que es
importante tener informacion relevante sobre el uso de la bicicleta y desarrollar programas

que eventos como parte del plan de informacion y comunicacion.

Recomiendo que la entidad municipal elabore un programa que integre actores y gestores,
grupos de ciclistas, amigos, entidades no gubernamentales, fundaciones, y elementos de la
sociedad civil que estén vinculados a la movilidad sostenible, los cuales elaboren una hoja de
ruta con enfoque en el uso de la bicicleta, pero agregando el uso de scooter, y patinetas, para

ser ejecutados en los proximos afios, como parte de una agenda politica.

Ademas, gque esta iniciativa permitird entender, comprender y analizar el estado actual de la
movilidad sostenible con el fin Unico de ir a la creacion y a reformar las ordenanzas actuales

aprobada y ejecutadas, con el fin Gnico de mejorar la actualidad de la movilidad sostenible.

Todo esto es posible gracias también a la implementacion y a una vision de la entidad
municipal donde la movilidad sostenible, sea parte integral de la agenda publica, de la entidad
municipal ya que actualmente seria una decision netamente politica y no una decision de

agenda de la entidad municipal.
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Con esta iniciativa también se lograra la incorporacion de personas especialistas en movilidad
sostenible que formen parte de la entidad municipal, logrando facilitar el planteamiento de
proyectos de movilidad alternativa, asi como la generacion de conocimientos con respecto a la
movilidad sostenible, y donde sean participes en exponer los conocimientos y educacion en
movilidad sostenible.

Con la integracion del personal adecuado y coordinado con las diferentes organizaciones,
grupos de amigos, se puede realizar multiples capacitaciones, talleres, y programas que
permitan brindar conocimientos en el campo del uso y mejorar habitos en el uso de las
ciclovias, y formar a los alumnos de escuelas, colegios que son las futuras generaciones, para

una mejor cultura.

Estos proyectos pueden explicar que el campo ambiental, la infraestructura y las percepciones
brinda la informacion adecuada y son a la vez elementos claves al momento de elaborar una

politica publica.

Ademas, se podrian realizar estudios que determinen el grado de aceptacion de una movilidad

alternativa en la ciudadania, asi como estudios derivados en el campo de la percepcion.

Logrando entender y comprender a mayor profundidad de la percepcién de los usuarios de las
ciclovias especificamente de los ciclistas, y asi tomar decisiones en cuanto a mejorar esta

percepcion.

En cuanto al tema de politicas publicas estas deben estar enfocadas y contempladas con
programas de educacion vial dirigidas especialmente para los ciclistas, ciudadanos, agentes
tomadores de decisiones, peatones y conductores los cuales deben tener un conocimiento
optimo en el transito, y en el marco legal, cambiando en el comportamiento y la percepcion

acerca del dinamismo y flujo de movilidad, de la ciudad.

Es necesario analizar y replicar acciones relevantes de movilidad sostenible llevadas a cabo en
ciudades como Amsterdam, Copenhague o Estrasburgo, que optaron por modelos de politicas
de push y pull (empujar y jalar), que motiva el uso de la bicicleta y desestima el uso del
vehiculo particular, en donde se designa un dia de uso exclusivo de la bicicleta en la ciudad, y
para sectores ciudadanos, de las entidades publicas y privadas, logrando un mayor realce a la

practica de la movilidad sostenible.

En contexto la entidad municipal debe gestionar y articular acciones cuyo enfoque vayan
dirigidas hacia el uso de la bicicleta, ya que actualmente puede brindar de talleres, charlas y

campafias con aquellos ciudadanos que tienen un amplio conocimiento en temas de movilidad
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sostenible lo que enriquece en el debate en cuanto a la movilidad y permiten fomentar el

analisis de la formulacidn de las politicas publicas (Valencia 2015; Juan 2021).

Para posteriores estudios de movilidad y sobre todo en el campo de la percepcion y uso de la
bicicleta se debe analizar el planteamiento y la aplicacion de un modelo de investigacion
economeétrico, cuyas variables permitirian identificar los factores de percepcién y su
influencia en el uso de la bicicleta, logrando tener resultados de mejor manera, y 6ptimos a la

realidad de la movilidad.

En cuanto a la parte de analisis estadistico, se deberia ampliar la muestra de N=40, a una
muestra de N=>200, ya que esto permite la realizacion y planteamiento de un modelo
economeétrico, y analizar elementos de percepcion, de manera mas eficiente y a la vez también
poder analizar otros procesos estadisticos, lo que nos brinda de mayor confiabilidad al modelo

estimado.

Ademas, realizar un andlisis de correlacion con las variables, permitiendo mejorar en la

estimacion de asociatividad y de estimar un mejor modelo.

Para posteriores estudios en cuanto a los temas de movilidad sostenible, uso de la bicicleta,
percepciones al uso de la bicicleta, para la aplicacion de una encuesta, se debe tomar en
cuenta el numero de preguntas, y segmentos de la tematica a preguntar como es el caso de los
ingresos econodmicos, actividades, rol social, y otros, qué motiven a obtener, una informacion
relevante y sobre todo dirigida al estudio propuesto, lo que facilitara mas aun el analisis y

resultados.

En cuanto a la aplicacion de la encuesta y levantamiento en territorio como son las ciclovias,
se debe tomar en cuenta el horario de trafico de los ciclistas, asi como de segmentos de redes

viales, los cuales sean mas usados, para poder obtener informacion mas clara y precisa.

Realizar un analisis socioecondémico de la zona urbana donde estan ubicadas las ciclovias,
permitiendo conocer el &mbito cultural, econdmico, social, los usuarios quiénes tienen

ubicadas las ciclovias cerca de las residencias para mejorar el analisis de uso de la ciclovia.
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ANEexos

Anexo 1. Encuesta dirigida al ciclista que transitan por las ciclovias.

Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, Sede Ecuador

FLACSO

Departamento de Asuntos publicos
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Maestria de investigacion en asuntos publicos

Objetivos: Entender, comprender y de recolectar informacion actualizada acerca de la
percepcion del uso de la bicicleta en las ciclovias en el centro de la ciudad de Loja.

Alcance: Ciclovias en la ciudad de Loja.

Todas las respuestas son consideradas anénimas.

Aclaracion: Las preguntas estan dirigidas a los usuarios de las ciclovias de ciudad de Loja, por ello
se solicita la autorizacién de acuerdo por parte del entrevistado.

Indicacion: Por favor conteste las preguntas segun su criterio:

Cuestionario general para ciclistas
Preguntas:

Margue con una X segun considere.

Género
Hombre — -------
Mujer ~ -------
Menores de 18 afos 18 a 30 afios
Edad 31 a 45 afios 46 a 65 afios
>65 afios

En su rutina diaria ¢ Qué medio utiliza para trasladarse?

Vehiculo particular -solo

Vehiculo particular compartido

Transporte pablico

Bicicleta /Monopatin

Caminar

¢Frecuencia de uso de la bicicleta/monopatin o similar para movilizarse en la ciudad?
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Nunca

A veces

Todos los dias

Cuaél es la razén principal:

Comodidad

Seguridad

Conciencia Ambiental

Salud/deportes

Ahorro de dinero

Cercania

¢ Como estan las sefaléticas?

En Buen estado

En Mal estado

No existen

¢Existen bici parqueos en las ciclovias?

Sl

NO

¢Existe infraestructura de seguridad en las ciclovias?

Sl

NO

¢En el altimo mes ha participado en algin evento del uso de la bicicleta en las ciclovias?

Sl
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NO

¢Ha evidenciado en los eventos de promocidn del uso de la bicicleta la participacion del

municipio de Loja?
Sl
NO

¢Los ciclistas consideran que existe conocimiento técnico, desde el municipio para el

transporte alternativo y sostenible?
Sl
NO

Anexo 2. Entrevista dirigida a los actores y tomadores de decisiones.

Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, Sede Ecuador

FLACSO

Departamento de Asuntos publicos

Maestria de investigacién en asuntos publicos

Objetivos: Entender, comprender y de recolectar informacion actualizada acerca de la
percepcidn del uso de la bicicleta en las ciclovias en el centro de la ciudad de Loja.

Alcance: Ciclovias en la ciudad de Loja.

Todas las respuestas son consideradas anonimas.

Aclaracién: Las preguntas estan dirigidas y enfocadas a los tomadores de decisiones, por ello
se solicita la autorizacién de acuerdo por parte del entrevistado.

Indicacién: Por favor conteste las preguntas segun su criterio:

Cuestionario general para actores tomadores de decisiones
Preguntas:

¢En la actual administracion Municipal tienen eventos de promocion de la movilidad

alternativa?

Sl
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NO

¢ Conoce usted sobre temas técnicos de movilidad sostenible enfocado a la movilidad

alternativa y sostenible en el municipio local?
Sl
NO

¢ Considera usted que el municipio local, tiene proyectos para fomentar el uso de la

bicicleta como transporte alternativo y sostenible en la ciudad de Loja?

¢Segun su criterio, que recomendaciones brindaria para fomentar el uso de la bicicleta

como transporte alternativo y sostenible en la ciudad de Loja?
Anexo 3. Entrevistas realizadas a los agentes tomadores de decisiones.
Entrevista 1

Menciona que los eventos de promocion de la movilidad sostenible en la “administracion
municipal no se ha evidenciado promocion de la movilidad alternativa, como es el caso de

motos eléctricas, scooter, bicicletas, y todo eso la verdad no se ha visto”.

En cuanto al conocimiento técnico menciona que el “tema de movilidad alternativa,
sustentable, sostenible, en paises como Holanda, se utiliza las bicicletas para una movilidad
hacia el trabajo, y no se usa el bus pablico o vehiculos privados, y para descongestionar el
trafico y no contaminar el medio ambiente, entonces seria importante que la gente se vaya
involucrando, en estos temas y utilizar medios alternativos, de movilizacién en este caso para

no contaminar la ciudad y descongestionar el trafico vehicular”.

Asi mismo en el tema si tiene el Municipio proyectos de movilidad alternativa el entrevistado
menciona que “en mi &mbito de profesional la verdad desconozco si el municipio tiene
proyectos referentes a temas de movilidad alternativa como bicicletas, motos eléctricas o

scooter, desconozco si la actual administracion municipal tienes estos proyectos”.

Finalmente el entrevistado recomienda “realizar un estudio o proyecto encaminado a la
realidad social que vive nuestra ciudad, en el tema de taxis formales e informales, vehiculos,
existe un gran aglomeracion en horas pico y donde la ciudad es pequefia para la cantidad de
vehiculos que hay entonces se debe hacer el estudio factico y se debe considerar como
premisas o lineamientos esenciales lo que han implementado otras ciudades y otros paises

como Paises Bajos, Noruega, Suecia, Finlandia, que tienen otro tipo de movilidad como la
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sostenible y se evitan del tema de la contaminacion de la aglomeracion del tréfico vehicular.
Entonces seria la responsabilidad del ente rector en tal caso el municipio en esta materia,
tratar del tratar de realizar los estudios para en lo posterior pues ver la posibilidad de la

viabilidad de este sector”.
Entrevista 2

Menciona sobre el tema de promocion del uso de la bicicleta desde el rol municipal que
“reside 21 afos en la ciudad y hay espacios donde he fomentado el uso de la bici, asi como he
realizado ciclo paseos en la ciudad, pese a la falta de apoyo politico e institucional y por ello

el ciudadano comun hace el esfuerzo por fomentar la movilidad diferente”.

Con respecto al fomento del uso de la bicicleta menciona que para “‘fomentar es necesario
tener pilares como la educacion, la armonia, donde se transforma en movimiento que es
objeto fisico y luego la emocion, donde el ciclista comln ya no necesita del auto para
recorrer 3 km que es la distancia de la ciudad de norte a sur, por otro lado, hoy en dia los
vehiculos debido a su bajo costo estan incidiendo en el uso dejando a la bicicleta a un lado,
lo que ha permitido tener mayor consumo pero que esto no es nada agradable al uso de la

bicicleta”.

Ademas indica que “la vision de la sociedad en comprender y entender que el uso de la
bicicleta no es solo para competidores y atletas es otro problema sino que es para personas
comunes de todas la areas, esta vision la tengo desde muy joven porgue era residente del pais
de Alemania y alla un 70% de la poblacion usa bicicleta, y que en un dialogo con las
personas de este pais se lleg6 a conclusiones como: la falta de tiempo y espacio hace que
usen la bicicleta como una manera de hacer ejercicio, donde la salud es primordial y lo

comprobé personalmente en mi caso estoy con salud y un ambiente muy optimo de vida”.

En cuanto si el municipio local tiene proyectos de movilidad alternativa menciona que
“debido a estas causas nace una nueva estructura social y la escuela de formacién y
conduccion infantil de la bicicleta, donde paises como Chile, Alemania, Holanda tienen este

proyecto y donde la vision es la formacion eficiente, de los ciclistas, y de la educacion ™.

“Loja es una ciudad donde no existe aun esta educacion, pero puede ser un gran ejemplo en

la conduccion”.

Y que “siempre se habla de la construccion de las ciclovias, pero se omite la parte de la
educacion, emocional y peor de la preparatoria, donde las ciclovias son ese espacio que

nadie respeta, los actores de decision son importantes”.
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“No se ha tenido el aporte desde el Municipio y se deberia brindar la seguridad, por ello los
actores juridicos no acttan en la seguridad como por ejemplo motos, vehiculos, que invaden
un carril, por ello no hay ley en la actualidad, mientras en Europa existe la multa de 50 euros
por ello es muy dificil que tenga un accidente. El caso de Felipe Endara es uno de ellos, un
gran ciclista que tuvo un accidente debido a la falta de estas normas y de seguridad en las

ciclovias”.

Se recomienda “proponer a las instituciones educativas la educacion en el uso de la bicicleta
porque no existe, desde el apoyo del Municipio ni de las entidades como transito”, por
ejemplo, se observa que los actores de esta entidad no tienen la educacion porque en casos
invaden las ciclovias con los vehiculos, y motos de la entidad.

Mientras que hay ciudad como “Cuenca es un ejemplo del uso de las ciclovias porque tiene

EE]

educacion, y a as algo de apoyo privado por ello considero que eso nos hace falta”.
Entrevista 3

La funcionaria Publica del Municipio de Loja, indica sobre el tema de si el municipio tiene
eventos de promocion del uso de la bicicleta la cual la entrevistada menciona que “en la
actualidad considero que el Municipio si tiene eventos de promocién pero que
lamentablemente no hay una promocion que se pueda difundir mas el uso adecuado de la
bicicleta, esto debido a la existencia de conductores despistados y distraidos en la
conduccion de automotor y de la existencia de una ordenanza legal pero que solo esta en

papeles y teoria”.

Sobre si conoce temas técnicos menciona que “en este caso si conozco de temas técnicos pero
que dentro del municipio hay ese fomento es decir se ha perdido el valor en cuanto a lo

interno del municipio es decir no hay”.

Ademas, si el municipio tiene proyectos indica que “el municipio de Loja si tiene proyectos
que directamente hay ejecucion, pero lamentablemente no se ha difundido esta informacion
directamente a nivel social porque lamentablemente dentro del Municipio tienen otras
prioridades segun las competencias que tienen que en el uso de la bicicleta y las carreteras
de la localidad”.

Por ello recomienda que “seria la fomentacidn, divulgacion de la informacion para saber
cuales son los pro y los contra directamente del uso de la bicicleta dentro de la urbe,
seguidamente la difusion para la seguridad y alternativas directamente del ciclista al

momento que ingresa directamente a las ciclovias por los alrededores o dentro de la urbe,
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porque lamentablemente hay transportistas que no hacen caso a las sefialéticas que
determina la ley, por eso se ha dado muchas de las veces los mismos accidentes en las vias
publicas, en la que muchas de las veces ha llegado a ocasionar lo que son muertes

practicamente inesperadas dentro de la urbe”.

La mayoria de la gente no en base a la falta de planificacion, sino directamente el hecho de

seguir manteniendo con una sociabilidad directamente sobre el uso de la bicicleta via publica.
Entrevista 4

Explica sobre el tema de la presencia de eventos de promocién del uso de la bicicleta por
parte del Municipio local menciona “en este caso no, es lamentable pese a la ordenanza
N°031-2021 que establece dentro del cumplimiento de esta ordenanza, algunos programas

para la movilidad alternativa no se le da cumplimiento a la misma”.

Con respecto si el Municipio local tiene proyectos de movilidad sostenible indica que “no
tampoco tiene ningdn el proyecto en ningn tema de técnico de movilidad sostenible
lastimosamente inclusive, incluso las ciclovias existen una mala proyeccién por asi decirlo ya
gue no estan bien ubicadas o estructuradas en base estudios técnicos, dado que hay un

problema local que esté ocasionando el tema de peatonizacion ™.

En el campo de la existencia de los proyectos de movilidad alternativa la entrevistada dice que
“pese a la ordenanza que lo mencioné la ordenanza N°031-2021 que regula el uso de la
bicicleta y afines como medios de transporte sostenibles en el control no determina, y
lastimosamente la municipalidad no tiene ningun proyecto para fomentar este tipo de
movilidad, es asi que con el tema que le comentaba los dias domingos es desolado si eh no
existe ningun incentivo, ningun programa, actualmente existe una propuesta de reforma a la
ordenanza N°031-2021, donde establece que en la propuesta es que Unicamente sea
peatonalizada la calle 24 de mayo en donde los locales comerciales por ejemplo pueden
exponer los restaurantes las mesas en las veredas como se observa en otras ciudades como,
Cuenca, Guayaquil, para hacer méas atractiva, también se puede presentar juegos
tradicionales o algun tipo de concierto que donde artistas también locales puedan

participar”.

A modo de recomendacion explica que “como criterio bueno por parte de la municipalidad se
requiere muchisimas campafas educativas, primeramente, porque observamos ciclistas no
portaban casco, no portaban luces entonces realmente empezariamos por ahi por esa

recomendacion para que se incentive mucho la educacion vial, y en efecto en este caso por
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parte de los ciclistas y se evite asi también muchos accidentes, que a diario bueno podemos

observar”.

“Y dentro de las escuelas municipales el Municipio tiene toda la accesibilidad para trabajar
en ellas y sin embargo no ha realizado nada. Asi mismo es mas un tema creo que concientizar
y educar entonces primeramente esta recomendacion, luego utilizar los medios y canales
municipales también para la realizacion de una difusion bastante agresiva, en el tema de
concientizacion y también que se extiendan estos spots publicitarios en otros medios de

comunicacion locales y asimismo en redes sociales ™.
Entrevista 5

Expone en cuanto al tema si el Municipio tiene eventos de promocion popular indica “en
estructural respecto de la unidad de planificacion y la unidad de control operativo peor la

unidad de control Municipal de transito no existe ningun plan articulado .

Y que si conoce sobre el ambito técnico menciona que “en tema de conocer tema técnico si
nosotros conocimos de eso inclusive nosotros fuimos promotores de que se apruebe una
ordenanza respecto a la potenciacion de las ciclovias el uso de bicicletas y de los nuevos
mecanismos de movilizacién como son los scooter, entonces se dejé regulado tales
dispositivos y puedan transitar por el uso de la ciclovia con el animo de estimular la
proyeccion y ampliacion de las de las ciclorrutas, un despliegue actual que se tiene aqui en el

centro historico”.

Por ello sobre la existencia de proyectos de movilidad sostenible indica que “proyectos como
tal no han sido presentados por parte de la administracion, mas bien desde el cabildo se ha
presentado la iniciativa de la propuesta de ordenanza que fue aprobada si, pero desde la
administracion no ha habido una propuesta como tal, ni tampoco ninguna de las unidades
técnicas para poder reforzar, eso entonces de que conocemos proyectos claro que si
conocemos la pirdmide de Movilidad urbana, que tiene que ser como prioridad el peatén en
segundo nivel de esa piramide se encuentran las bicicletas y los scooter, seguido viene la
escala de la movilidad de transporte pablico que también es una prioridad y en Gltimo de los
casos viene la escala de la movilidad particular, con los automdviles particulares entonces en
ese en esa prioridad deberia fomentarse por parte de la administracion la generacion de

propuestas encaminadas a mejorar la movilidad interna”.

Y como recomendacion expone que “seria primero el disefio de las ciclovias tiene que

hacerse un estudio técnico real, que permita no solamente la conectividad transversal norte,
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sur sino también oriente y occidente, qué es lo que estéa faltando y para hacer esa
conectividad se requiere inversion de infraestructura publica, entre eso tanto en el trazado de
ciclovias como también en la semaforizacion que todavia la ciudad de Loja, carece de eso,
esa infraestructura Municipal entonces lo que se estima es que se pueda generar los recursos
si bien es cierto el Municipio no genera recursos de tributacion especifica para esa area, ni
tampoco se cuenta con una aportacion o asignacion del Gobierno Central para esa area si es
necesario que el Municipio genere una unidad de proyectos para poder captar a traves de
Cooperacion Internacional con paises que ya tienen experiencias tangibles en el area la
infraestructura también inclusive hasta para tener parqueaderos seguros para para bicicletas
y scooters inclusive proyectos de bicicletas Municipales capaz de que la gente pueda
tomarlas de aqui a un punto y en ese punto pueda dejar la bicicleta y hacer alguna escala de
conectividad de movilidad alternativa esas propuestas tienen que ser articuladas y
planificadas y donde recomendaria que por parte del Municipio genere ese presupuesto para
implementacion de infraestructura fisica y también genere la unidad para la unidad de

Cooperacion Internacional para captar recursos de proyectos de otros paises”.
Entrevista 6

Con respecto a la primera pregunta “la verdad no he escuchado de los eventos de promocion
v de movilidad alternativa en cuestion” de la segunda pregunta dice conoce usted sobre temas
técnicos de movilidad sostenible enfocados a la movilidad alterna y sostenida en el Municipio
local como te dije en la anterior respuesta “no actuaria, pero casi por el afio 2013, 2014 por
se habia creado una ordenanza donde e Municipio, hizo énfasis para la movilidad

alternativa”.

En cuanto a la tercera pregunta “la verdad hace tiempo atras en 2014 se escuch6 promocion,
pero en la actualidad no se escucha nada, se continGa hablando de tal ordenanza 2014, que
estaba enfocada en la movilidad sostenible, y era muy beneficiosa para nuestra ciudad ya que
la bicicleta se convertiria en un medio de desplazamiento habitual, y como objetivo de

minimizar la contaminacion y descongestionar el transporte”.

Sobre el criterio de que recomendaciones brindaria para fomentar el uso de la bicicleta como
transporte alternativo y sostenible en la ciudad de Loja, “es un medio de transporte que no
consume energia, no es un contaminante del medio ambiente, y mas todo es un transporte
ecologico, limpio sostenible para nuestra ciudad de Loja, con el fin de crear una cultura en

Loja no contaminante, de incentivar a la poblacién a utilizar este medio de transporte que
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por caracteristicas econdémicas es facil de adquirirlo y no requiere mantenimiento, moviliza
rapido, promueve la actividad fisica de las personas y estimular el aumento del nimero de
ciclistas aqui en la ciudad de Loja, como también seria influenciar para que se incrementen

mas km en las ciclovias donde ellos puedan circular mas”.

Anexo 4. Direcciones de las ciclovias de la ciudad de Loja

- [
I Esquema de rutas de la ciclovia ‘ ?J':ﬁ:la deiitsceles

La ciclovia va en un sentido
es dedir una sola direccion
y de dos sentidos que va
en dos direcciones lo que
permite tener mds flujo de
trénsito

.........

Leyenda
H Areas verdes
. Area urbana

..................

.........
................

Dos sentidos
Un sentido
ESRI Topo

................
...............

Anexo 6. Correlacion entre las variables
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Correlaciones de Spearman

¢Frecuencia de

¢Ha evidenciado

¢Existe En su rutina
- ... |usodela o~ en los eventos de
infraestructur |diaria ;Qué . (Cudles la .,
N R bicicleta o A promocion del uso
Descripcion |ade medio utiliza |, razén -
. similar para o de la bicicleta la
seguridad en [para . principal? R
las ciclovias? |trasladarse? movilizarse en participacion del
' " |laciudad? municipio de Loja?
(Existe infraestructura de Coeficiente 1,000 ,269 -,153 217 419
seguridad en las Sig.(bilateral) ,094 347 179 007
ciclovias?
N 40 40 40 40 40
En su rutina diaria ;Qué Coeficiente ,269 1,000 357 431 ,165
medio utiliza para Sig. (bilateral) 094 024 ,005 310
trasladarse?
N 40 40 40 40 40
;Frecuencia de uso de la Coeficiente -,153 357 1,000 ,126 ,071
bicicleta o similar para  |Sig.(bilateral) 347 ,024 439 ,663
ili i ?
movilizarse en la ciudad? N 0 0 40 0 0
Coeficiente 217 4317 ,126 1,000 ,009
;Cual es la razon o
RS Sig.(bilateral) 179 ,005 439 956
principal?
N 40 40 40 40 40
¢Ha evidenciado en los Coeficiente 419" ,165 071 ,009 1,000
eventos de promocién del
uso de la bicicleta la Sig.(bilateral) ,007 ,310 ,663 ,956
participacién del N 40 40 40 40 40

**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
*, La correlacién es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).
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