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CAPITULO 1. Diagnostico de la situacion actual de la movilidad en la
ciudad de Quito, con énfasis en los medios de transporte no motorizado
incluyendo el marco normativo, institucional y las condiciones de seguridad
y medio ambientales, asi como el anélisis de paises con alto indice de uso de

la bicicleta como medio de transporte.
1.1 Antecedentes

El riesgo que conlleva el cambio climatico y el crecimiento exponencial de las
ciudades, ha provocado que la sociedad gire sus esfuerzos en crear mecanismos para
incentivar que muchos expertos de diferentes areas se planteen el redisefio de las
ciudades priorizando entornos urbanos que guarden armonia entre el medio ambiente

y el ser humano, ademas de ser mas inteligentes y duraderos en el tiempo.

La eficiencia energética, el espacio publico, un manejo de residuos adecuado, la
movilidad, la conectividad de las ciudades y ecologia urbana, son seis puntos

importantes para construir ciudades con un desarrollo sostenible.

De acuerdo al Informe “Nuestro futuro en comdn” de las Naciones Unidas
(Brundtland, 1987) Desarrollo Sostenible “es aquel que satisface las necesidades de
la generacion presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para

. . . 1
satisfacer sus propias necesidades”

Este Documento fue preparado por varios paises en 1987 para la Organizacion de las

Naciones Unidas, por la Comision presidida por la doctora Gro Harlem Brundtland,

!Informe Nuestro futuro en comdn o El informe Brundtland (en espafiol).20 Marzo 1987. ONU



http://www.un.org/es/comun/docs/?symbol=A/42/427

entonces Primera Ministra de Noruega y en su postura discrepa sobre el concepto de
desarrollo econdmico actual frente a la sostenibilidad ambiental, analizando,
replicando y contrastando sobre las politicas de desarrollo econémico globalizador,
afirmando que el actual avance social se esta llevando a cabo a un costo
medioambiental alto, este informe promueve un cambio muy importante en lo que se
refiere al concepto de sustentabilidad, especialmente ecoldgico, y a un escenario que

da también énfasis al contexto econdémico y social del desarrollo.

De acuerdo a este informe, (Brundtland, 1987) los Objetivos que se plantea un

desarrollo sostenible son los siguientes:

1. Llevar a cabo dos tipos de restricciones:
e Ecologicas, es decir, la conservacién de nuestro planeta Tierra.
e Morales: renunciar a los niveles de consumo a los que no todos los

individuos puedan aspirar.

2. Crecimiento econdmico en los lugares donde no se satisfacen las necesidades
anteriores, es decir, en los paises pobres.

3. Control demografico, referido principalmente a las tasas de natalidad.

4. No poner en peligro los sistemas naturales que sostienen la vida en la Tierra.

5. La conservacion de los ecosistemas debe estar subordinada al bienestar
humano, pues no todos los ecosistemas pueden ser conservados en su estado
virgen.

6. El uso de los recursos no renovables debe ser o mas eficiente posible.

7. Cuidar el planeta y sus alrededores.



El desarrollo sostenible requiere entender que la inaccion traerd consecuencias, por
lo tanto, es necesario cambiar las estructuras institucionales y fomentar las conductas

en relacion a los objetivos anteriormente descriptos.

Segun las estadisticas publicadas por la Organizacion Para la Cooperacion
Econdmica y Desarrollo OECD (Organisation for Economic Co-operation and
Development), muestran que, sin nuevas politicas, en el afio 2050, la poblacién de la
tierra se espera que aumente de 7 billones a mas de 9 billones de personas y la
economia mundial se proyecta a casi el cuadruple, con el consecuente incremento de
la demanda de energia y recursos naturales. (OCDE Organization For Economic Co-

Operation and Development, 2012)

Estos cambios demogréaficos y mejores niveles de vida implican evolucién de estilos
de vida y patrones de consumo, gque tendra importantes consecuencias para el medio
ambiente. Casi 70% de la poblacion mundial se proyecta a ser residentes urbanos en

el afo 2050.

Una economia cuatro veces mayor que en la actualidad se proyecta para utilizar 80%
mas de energia en 2050. Sin politicas mas eficaces, el porcentaje de energia fésil en
la combinacion energética global que se consume se proyectan expandirse a nivel

mundial en las proximas décadas.

En materia de transporte los automoviles y servicios de transporte de carga y
pasajeros generan en promedio 16% de las emisiones mundiales de CO2 a la
atmosfera, indica la Organizacion Internacional de Manufactureros de Vehiculos a

Motor (OICA por sus siglas en inglés).



Por lo expuesto se presenta para la humanidad grandes desafios por el incremento de
contaminacion atmosférica, congestion del transporte y gestion de residuos, por lo
que exigira tomar creativas y fuertes medidas para abordar los riesgos asociados con

el cambio climatico para contrarrestar estas amenazas

1.2 Ciudades con alta ocupacion de la bicicleta como medio de

transporte

La ocupacidn de la bicicleta como medio de transporte consiste en la utilizacion de la
bicicleta como medio de transporte urbano, generalmente para distancias cortas.
Debido a la proliferacion del automdvil a partir de la Segunda Guerra Mundial, que
provoco la paulatina congestion del trafico urbano y la invasion del espacio publico,
sobre todo en Europa, la bicicleta se convirtio en una de las principales alternativas
para mejorar la habitabilidad de la ciudad y el medio de transporte mas barato y
eficiente para el desplazamiento en las urbes modernas. Diversos estudios muestran
que la bicicleta es una solucién moderna en tiempos en que el trafico es cada vez

mayor

La inversion en infraestructura para transitar en bicicleta es una estrategia moderna e
inteligente por parte de los gobiernos de las grandes urbes, indicé la consultora de
ciclismo y urbanismo Copenhagenize, (Co., 2015) de acuerdo a esta firma
consultora, Copenhague, Amsterdam y Utrech son las tres ciudades méas amistosas

para los usuarios de bicicletas. (Copenhagenize, 2015)



De acuerdo con el ranking establecido por esta firma Copenhague es la ciudad mas
amigable para las personas que utilizan la bicicleta como medio de transporte en su

vida diaria.

La firma explico que eligio a la Capital Danesa debido a la impresionante inversion

en infraestructura que esta haciendo el gobierno.

Agrega que el disefio urbano para el uso de bicicleta en la ciudad danesa no tiene
‘rival’ en el mundo, considerando e primer lugar los criterios de infraestructura,
condiciones de las rutas y propuestas en disefio de bicicletas, el segundo criterio es el
contero para determinar el nimero de personas que prefieren este medio de
transporte, y el tercer criterio es la planificacion de la vialidad para que los ciclistas

puedan circular en la ciudad.

A Copenhague le siguen en segundo y tercer lugar, respectivamente, las ciudades
holandesas de Amsterdam y Utrech, de acuerdo con el ranking, Amsterdam quedo en
la segunda posicion, debido a la saturacién de bicicletas que tiene la ciudad y a la

falta de mas orden y planificacion.

Respecto a Utrech, la firma dijo que la ciudad holandesa va en gran ascenso debido a
la inversion y a los programas que tiene en beneficio para los usuarios de las
bicicletas. la empresa destaco el plan de desarrollo “Utrecht atractivo y accesible”, el

cual busca mejorar las condiciones de movilidad para la bicicleta.

1) Copenhagenize publicé su ranking de las ciudades méas amigables para los

usuarios de bicicletas en 2015, éstas son:



Tabla 1 Ranking de las ciudades mas amigables para los usuarios de bicicletas en 2015

RANKING 2011 2013 2015

! AMSTERDAM AMS[Tl]ERDAM COPI[EZIJIHAGEN

2 COPENHAGEN COPI[EZIJIHAGEN AMS[Tl]ERDAM

3 BARCELONA | | 1poeri] [3] UTRECHT

4 TOKYO SEVI[II_\IEI;N] STRR!E\SQJRG

> BERLIN BORDEAUX EINDHOVEN

6 MUNICH N ANQ\'EESW] [9] MALMO

7 PARIS ANTE [6] NANTES

8 MONTREAL EIN[EEIE)V\\//]EN BOR[S]EAUX

9 DUBLIN y AL[I\I>IIEO'W] [7] ANTWERP

10 BUDAPEST [5] BERLIN [4] SEVILLE

1 HAMBURG [9] DUBLIN [17]
BARCELONA

12 GUADALAJARA|  [4] TOKYO [10] BERLIN

13 PORTLAND EIMUNICH | ;i

14 STOCKHOLM [8] [NEW]

MONTREAL

BUENOS AIRES




[NEW]
15 HELSINKI NAGDER [11] DUBLIN
[18] RIO DE [NEW]
16 LONDON JANEIRO VIENNA
17 SAN FRANCISCO [3] [19] PARIS
BARCELONA
[10] [NEW]
18 RIODEJANEIRO |5\ ypaPEST MINNEAPOLIS
[20]
19 VIENNA r1PARls | a2
[11] [14]
20 NEWYORKCITY | AMBURG MONTREAL

Fuente: Copenhagenize Design Company

Buenos Aires es la Unica ciudad latinoamericana que consta en este indice en el
puesto 14 segln esta ONG, en un sorprendentemente corto periodo de tiempo,
Buenos Aires ha logrado modernizar su ciudad para incluir la bicicleta como medio
de transporte. En los Gltimos tres afios, mas de 140 kilometros de infraestructura para
bicicleta se ha implementado, gran parte de esta infraestructura es protegida, junto
con un programa de participacion en bicicleta y el mejoramiento del transporte
colectivo, especialmente los BRT (Autobuses de transito rapido) Esta urbe ha
demostrado que con la voluntad e inversion, una Gran Metropoli puede
transformarse para el nuevo milenio en una ciudad amigable para el ciclista y
contribuir de esta manera a reducir el namero de vehiculos transitando en la ciudad
en consecuencia, en Buenos Aires se puede hablar de como los niveles de ciclismo se

han incrementado considerablemente.



1.3 Laregion

El Unico otro competidor en Ameérica del Sur y Central es Rio de Janeiro, Las
bicicletas en esta ciudad son cada vez mas populares, porque ademas del aspecto
deportivo, contribuyen a mejorar la movilidad ciudadana de una forma sana y
ecologica. En Rio han construido una red de ciclo vias de mas de 250 Km, que
conectan los diferentes barrios, de modo que la ciudad cuenta ahora con una de las

mejores infraestructuras del pais y de Latinoamérica

Santiago, Sao Paulo, Bogota y otras ciudades de Latinoamérica se esfuerza por
impulsar y mantener el uso de la bicicleta como medio de transporte importante, sin

embargo, éstos aln son escasos Yy debiles para ser considerados en este analisis.

1.4 Medioambiente en Quito

De acuerdo al Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial, en el
diagnostico de Ambiente de la Ciudad de Quito (PMDOT, 2015), sefiala que la
Huella Ecologica que demandan los patrones de la actividad humana (produccion y
consumo) en la Ciudad de Quito es de 1,77 hag. (Hectareas globales), 9% mayor a la
media ecuatoriana que es de 1,62 hag., siendo la Biocapacidad per capita para

Ecuador, de 2,35 hag.

Para reducir los impactos generados por el parque automotor de la ciudad, principal
aportarte a la Huella Carbono del DMQ), se carece de estrategias y medidas concretas
orientadas a la disminucion de ese parque. Ademas de la aplicacion del “pico y

placa” y la “zona azul”, urgen acciones para desestimular el uso del vehiculo privado



liviano, junto con la implementacién de mejor oferta de transporte publico y

alternativo para volverla una verdadera opcion.

Cabe indicar que la Administracion Municipal (PMDOT, 2015) cuenta con estudios
para implementar los procesos de descontaminacion y recuperacion de rios y
quebradas del DMQ); hasta la fecha unicamente se trata 1% de las aguas
contaminadas que van al sistema hidrico. Mientras tanto son evidentes las graves
afectaciones ambientales, de la salud de la poblacion, ademéas de poner en riesgo
zonas productivas, este programa se denomina Programa para la descontaminacién

de los rios de Quito (EPMAPS, 2016)

Al implementar estos programas, daria también lugar a establecer areas de reserva
ecologica en la cuenca del rio Machangara que compondrian un mosaico
interconectado e integrado sobre gran parte de la ciudad, y que respeten las
quebradas y el espacio correspondiente a las areas de valor ecoldgico especifico del
rio y sus afluentes, al tiempo de promover una compactacion de la ciudad,

favoreciendo la recuperacion del espacio publico y la salubridad urbana

1.5 Sistema De Transporte en Quito

Nuestro sistema de transporte tiene tres grandes inconvenientes. En primer lugar, es
un gran consumidor de energia proporcionado por los combustibles fosiles
subsidiados por el Estado como el diésel y la gasolina que son las principales fuentes
de combustion, El segundo gran inconveniente es la contaminacion, en Quito el
sector del transporte es responsable del 56% de La huella de carbono, situdndose por

encima del consumo industrial y del doméstico, que ocasiona emisiones nocivas de
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gases y particulas a la atmosfera, y el tercero es la ocupacion en las ciudades de un
bien escaso y caro como es el espacio publico, Gran parte del espacio en Quito y en
la mayoria de las ciudades grandes, la infraestructura vial; vias, estacionamientos,
servicios, vivienda, etc., es destinada para los vehiculos motorizados en desmedro de

los peatones y otros medios de transporte alternativo.

La huella de carbono es la cantidad de Gases de Efecto Invernadero (GEI) emitidos
por efecto directo o indirecto de un individuo, organizacion, evento o producto. La
determinacion de la huella de carbono se realiz6 mediante la metodologia del Global
Protocol for Community - GPC (ICLEI-WRI). De acuerdo a la Secretaria del
Ambiente (MDMQ S. d., 2014), La Huella de Carbono de Quito es 5.164.946 ton
CO2, estas emisiones equivalen en magnitud a las emisiones de CO2 generadas por
el uso de energia eléctrica en mas de 15 millones de hogares urbanos en Ecuador en

un afo, o el carbono secuestrado por 125 millones de arboles en 10 afios.

Para el afio 2032 las emisiones de GEI proyectadas en un escenario BAU (Business

as Usual) ascienden a 11.517.106 ton CO2?

*http://www.quitoambiente.gob.ec/ambiente/index.php/cambio-climatico/diagnostico
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HUELLA DE CARBONO DMQ 2011
(5,1 mill Toneladas)

RESIDUOS  RESIDENCIAL
COMERCIAL

TRANSPORTE  INDUSTRIAL

llustracion 1 - Huella de Carbono DMQ 2015

El sistema de movilidad del Distrito Metropolitano de Quito presenta serias
deficiencias que siguen con tendencia a agravarse, principalmente en lo que respecta
a la fluidez del trafico, cuya situacion es preocupante debido a que la capacidad vial
disponible continua en un proceso de saturacion, toda vez que no es capaz de atender
la creciente demanda de circulacion del parque vehicular. Consecuentemente, la
calidad de vida de los ciudadanos se ve afectada por los ingentes tiempos de viajes
que se incrementan en la medida en que el sistema vial y de circulacion se

congestiona cada vez més.
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El Distrito Metropolitano de Quito con una poblacion de 2°239.191 habitantes®,
genera un total global de 4°600.000 viajes (5°300.000 etapas), los cuales se
distribuyen en los distintos modos de transporte, sean motorizados o0 no motorizados

y en sus distintas clasificaciones, distribuidos de acuerdo a la siguiente tabla:*

Tabla2 Viajes en los diferentes modos de transporte

NUMERO DE VIAJES EN LOS DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE POR DIA
PROYECTADOS AL 2014
TRANSPORTE . \
PUBLICO 72,7% 2.800.000 61,3%
MOTORIZADO | 3.850.000 | 84%
TRANSPORTE \ .
PRIVADO 27,3% 1.050.000 23,0%
SUBTOTAL
MOTORIZADO 3.850.000
NO PEATONAL | 97,9% 700.000 15,3%
715.000 | 16%
MOTORIZADO BICICLETA 2,1% 15.000 0,3%
SUBTOTAL NO
MOTORIZADO 715.000
4.565.000 TOTAL 4.565.000|  100,0%

Fuente: Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial

* Censo del 2010 INEC
* Diagnéstico de la movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito para el Plan Metropolitano de
Desarrollo Territorial (PMDOT), Secretaria de Movilidad.
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B PEATONAL m BICICLETA

2,1%

llustracion 2 - Grafico de Viajes en los diferentes modos de transporte

Viaje es el desplazamiento realizado de un origen a un destino y con un motivo
especificos, que, en el presente caso, se le asigna un modo de transporte utilizado en

la mayoria de su trayecto.

Etapa es el desplazamiento en cada uno de los trayectos de un mismo viaje,

realizados en vehiculos (de transporte publico o privado) diferentes.

El Hipercentro de Quito es la zona donde se concentra la mayor cantidad de
equipamientos urbanos publicos y privados, asi como fuentes de trabajo y
comprende: Al sur: Calle Ambato; al oeste: Av. América calle Imbabura; al norte:
Av. El Inca; al este: Av. 6 de diciembre Av. 12 de octubre Av. Gran Colombia, esta
zona es la que mayor atraccion de viajes genera en el DMQ, del total de viajes

atraidos en transporte publico en el DMQ se realizan hacia esta zona; asi como
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también el 60% de los viajes atraidos en transporte privado; y de todos estos, mas de

la mitad se originan dentro de la misma zona.

I | @iy
A Total TP: 652.418 D @
/‘\/
[/ DEL TOTAL DE
S VIAJES ATRAIDOS
17.930 EN TPENEL DMQ
: ~J'\‘.-\'“-
NC Y
e N \
4831 < 'l {
Panamencana 129.563 k’T
Sur ——y e . HC
32.261 » 5> NN 5.837
Los Chillos - Pomasqui
&”\ M. del Mundo -
30.081 ' Norocedente
Cumbaya -Tumbaco
2 27.082
TP = Transporte Publico Nayon - Zémbiza  ,.namencana Norte

llustracion 3 - Total de viajes atraidos en Transporte Publico en el DMQ
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— _‘_"\--.‘\I
'..,Jh,-_,a-.___,h“v'::l-:' Total TPr: 313.494 _>< ﬁﬂ%f/
W L~ -
' i _?’“l [
IIII./ . AL DEL TOTAL DE
; fes Cm »N EN TP EN EL DMQ
L 6188 f' A
{ C_-J' 30.389

1B6.333

1.163

Panamericana
Sur
11.908
\ ~ Pormasgui
Lo LAlllos j}"" M. del Mundo -
9.684 Moroceidenta
Cumband -Turnbaco
- El Guinche .87 B'Ef“
Mandn v Zambiza C-alderdan
TFr = Transpoare Privade Panamancana Morla

llustracion 4 - Total de viajes atraidos en Transporte Privado en el DMQ

la ocupacion del espacio vial (MDMQ S. d., 2014), (calzadas y/o carriles de

circulacién) tiene una distribucién totalmente inversa para los modos de transporte

motorizado; mientras que los vehiculos de transporte publico ocupan el 30% del

espacio vial, el restante 70 % lo hacen los vehiculos privados en aquellos corredores

viales en donde se comparte la circulacion, generandose con ello una marcada

inequidad social.

Otro aspecto evidente dentro del ambito de la movilidad, es el crecimiento

vertiginoso del parque vehicular, que en los Gltimos 10 afios ha tenido variaciones

anuales que oscilan entre el 5% y 10%, lo que ha significado la incorporacion entre

15.000 y 35.000 vehiculos por afio, indices siempre crecientes.
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Estas condiciones tienen su efecto negativo sobre la limitada capacidad vial que se va
reduciendo y acercandose al limite de manera paulatina, mientras se van agravando

las congestiones de trafico

De mantenerse las condiciones socioecondmicas de los ultimos afios, la tendencia
permite estimar que para el afio 2030 se tendria un parque de aproximadamente de
1’150.000 vehiculos, situacion que podria ser insostenible para gestionar la

movilidad.

Evolucion y proyeccion del parque automotor en el DMO)

1.250.000
1.150.000
1.050.000
950.000 -
B50.000
750,000
650.000

550.000 =~ o

]

450,000
350.000
250.000 0000009

150.000
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035

llustracion 5 - Evolucion y proyeccién del parque automotor en el DMQ

Sin embargo, para lograr esto debe enfrentarse a la realidad que en el mismo

documento (PMDOT, 2015), lo resume de la siguiente manera:
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Participacion del transporte en la contaminacion ambiental de Quito

(PMDOT, 2015)

El 56% de la huella de carbono en el DMQ es causada por las emisiones de
parte del sector de transporte.

La alta contaminacion ambiental y de ruido por tecnologias antiguas en
vehiculos privados y publicos, asi como la falta de calidad del combustible
(diésel y gasolina) afectan negativamente en la salud humana y destruyen el
medio ambiente.

El 66% de los contaminantes primarios (CO, SO2, NOx, PM10, PM2.5,
COVNM, NH3) son ocasionados por emisiones vehiculares. Esta vinculado
principalmente a la calidad de los combustibles.

Aln no se ha alcanzado a cumplir la norma nacional para el pardmetro
Material Particulado 2.5, ocasionado especialmente por las emisiones de
vehiculos a diésel.

En cuanto a la contaminacion acustica, en 7 de las 8 Administraciones
Zonales superan los 65 db (decibeles) principalmente por el transporte pesado

y por el uso indiscriminado de dispositivos sonoros (pitos, bocinas).

Transporte Publico (PMDOT, 2015)

El servicio de transportacion publico sigue siendo deficiente, tanto en su
cobertura, conectividad, como en la calidad del servicio, lo que provoca el

fomento de oferta informal y no es competitivo frente al vehiculo particular.
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El tiempo de viaje promedio en transporte publico en el DMQ se ha
incrementado de 45 minutos en el 2008 a 50,6 minutos en el 2014; vy, la
velocidad promedio de viaje ha disminuido de 14,5 km/h a 12.1 km/h.

Los niveles de ocupacion predio de pasajeros en las unidades de transporte
publico oscilan entre los 8 y 9 pasajeros/m2.

El 73% de los viajes motorizados en el DMQ se realizan en transporte
publico colectivo (se incluye el realizado en transporte escolar e
institucional), lo cual es altamente positivo como base para la consolidacion
de una movilidad sustentable, razon por la cual se debe mantener o
incrementar su proporcion en el reparto modal de los viajes.

El 6,2% de los viajes en transporte publico (sin incluir los viajes en transporte

Escolar e Institucional) se realizan en unidades eléctricas (trolebuses).

Transporte Privado (PMDOT, 2015)

El nimero de viajes en transporte privado se ha incrementado en un orden del
7% en el transcurso de los dltimos 16 afios (1998 — 2014).

El tiempo de viaje promedio en transporte privado se ha incrementado de
22,5 minutos en el 2008 a 27,3 minutos al 2014; vy, la velocidad promedio de
viaje ha disminuido de 19,9 km/h a 14,4 km/h en ese mismo periodo.

La medida de restriccion vehicular “Pico y Placa”, que restringe la
circulacion de alrededor del 17% de vehiculos en los periodos pico de los dias

ordinarios, si bien contribuye a disminuir los problemas de circulacién y de
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congestion vehicular, no ha sido suficiente para alcanzar las expectativas

respecto de la fluidez en la circulacion,

Accidentabilidad (PMDOT, 2015)

Los indices de accidentalidad de trafico siguen siendo elevados en el sistema
vial del DMQ), a pesar de su relativa disminucion de 213 a 171 accidentes por
cada 100.000 hab.; y, de 20,4 a 12,5 muertes por cada 100.000 habitantes
entre el 2006 y 2014.

Existe inseguridad general en los desplazamientos tanto en trasporte publico

(acoso sexual, robos) y privado.

Transporte No Motorizado (PMDOT, 2015)

Existen 26 km de ciclo vias urbanas que en varios tramos adolece de
caracteristicas técnicas y operacionales adecuadas. Ademas, carece de
continuidad.

Déficit de facilidades de cruce seguro para peatones y ciclistas.

La movilidad en bicicleta carece de facilidades adecuadas para su
incrementar su uso.

La movilidad a pie no tiene las condiciones de calidad, seguridad y
continuidad que faciliten e incentiven este modo de desplazamiento, en donde

los méas afectados son los grupos de movilidad reducida.
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— La participacion del transporte en bicicleta dentro de la distribucion modal de
los viajes en el DMQ es muy insipiente aun, llegando a 15.000 viajes que
representa el 0,3% del total.

— La presencia de la bicicleta publica “BiciQuito” esta incentivando al uso de
este modo de transporte alternativo sustentable, registrando en promedio
alrededor de 3.000 viajes y cuenta con 20.000 usuarios registrados, todo ello
en un periodo de menos de 3 afios, sin embargo, esta cifra es aun muy

insipiente frente al contexto global.

1.5.6 Jerarquizacion de usuarios y modos en funcion de su prioridad y

vulnerabilidad

Al respecto en el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2015
(PMDOT, 2015), de la ciudad de Quito, las autoridades se han planteado como

Vision de la Movilidad para el DMQ lo siguiente:

“La movilidad de personas y mercaderias en el DMQ se realiza de manera
sostenible con sistemas de transporte eficientes, innovadores, inteligentes,
solidarios, seguros y comodos, con tiempos de viaje razonables a través de espacios
publicos agradables, donde prima el mutuo respeto y consideracion especial a los
grupos de atencion prioritaria, dando una cobertura y accesibilidad; que se adapta

a las necesidades de todos los ciudadanos.”

Y en el mismo PMODT establece que la linea general de este Plan plantea en
movilidad la jerarquizacion de usuarios y modos en funcion de su prioridad,

vulnerabilidad y costos de la siguiente forma:



22

1. Peatones

2. Ciclistas

3. Usuarios de transporte publico
colectivo

4. Usuarios de vehiculos livianos con alta
ocupacién: Vehiculos livianos con 3 0 mas
ocupantes

5. Usuarios de vehiculos de comercio y de
carga

6. Usuarios de vehiculos livianos con baja
ocupacion: Vehiculos livianos con 1 0 2
ocupantes

lustracion 6 — Movilidad, Jerarquizacion de usuarios y modos en funcion de su prioridad,
vulnerabilidad y costos

Y manifiesta que los peatones constituyen el elemento mas vulnerable en términos de
su seguridad, razén por la cual tienen mayor prioridad frente a los otros modos de
transporte. En la planificacion de la movilidad y el transporte, al momento de definir
las prioridades, es necesario tomar en cuenta a los grupos vulnerables, tales como:

nifos, estudiantes, ancianos y personas con discapacidad.

En segundo lugar, de prioridad se encuentran los ciclistas, por la misma razon de la

vulnerabilidad respecto a los vehiculos motorizados.

En tercer lugar, el transporte publico colectivo ya que transporta el mayor namero de
personas al mismo tiempo y por otro lado ocupa menor espacio vial que el vehiculo

privado.
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Luego tenemos los vehiculos livianos de alta ocupacion, los vehiculos de comercio y

de carga, y finalmente tenemos los vehiculos privados de baja ocupacion.

1.6 PMODT respecto de los modos de transporte alternativo

Asi mismo en el PMODT del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, para
enfrentar esta situacion se han definido entre otras las siguientes politicas respecto de

los modos de transporte alternativo, asi:

1.6.1 Politica M3 (PMDOT, 2015)

Incrementar la participacion de los viajes a pie y en bicicleta en el reparto modal a
través de la elaboracion de programas y proyectos que generen aceptacion ciudadana

y faciliten la inter-modalidad.

1.6.2 Objetivo 3.2 (PMDOT, 2015):

Se fomentara el uso de la bicicleta como modo alternativo de desplazamiento de
corta distancia, dotando una infraestructura eficiente y segura, con conexiones que

favorezcan el intercambio con los modos motorizados de transporte.

1.6.3 Indicadores (PMDOT, 2015)

Numero de Km de aceras y vias peatonales intervenidas. Nimero de viajes en el

Sistema de Bicicleta Publica por dia.



1.6.4 Meta (PMDOT, 2015)

Al 2019, implementar, al menos, 20 km de redes peatonales de alta calidad.

Al 2019, incrementar a 20.000 el niumero de viajes por dia en bicicleta publica.

1.6.5 Lineas de accion estrategica (PMDOT, 2015):

24

Crear redes funcionales para peatones, eliminando barreras urbanas que
afecten a los grupos de movilidad reducida y fomentar la intermodalidad con
el transporte publico.

Promover y aplicar disefios urbanos que favorezcan la circulacion del
transporte no motorizado a través de un marco normativo que corresponda a
las necesidades de los usuarios y se fundamente en teorias de urbanismo
contemporaneas.

Mejorar la socializacion y comunicacion de los proyectos de transporte no
motorizado para generar aceptacion en automovilistas y usuarios de
transporte publico hacia los peatones y ciclistas.

Mejorar la infraestructura y servicios para ciclistas, con disefios integrales y
con estacionamiento seguro.

Ampliar la cobertura del sistema de bicicleta publica y de la red de ciclo vias.

A pesar de la jerarquia planteada en el PMDOT del Municipio de Quito, ha sido una

norma constante que en materia de transporte, casi la totalidad de la inversion se la

realice en la infraestructura vial sobre todo para vehiculos, que de paso cabe recalcar

son los mas contaminantes, sin embargo hay que rescatar la gran inversion que
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actualmente se realiza en la construccién del Metro de Quito, que viene a reforzar la
filosofia de la movilidad en Quito al darle mayor importancia al transporte masivo de

pasajeros.

La presencia de la bicicleta publica “BiciQuito” y la integracion de las bicicletas
eléctricas esta incentivando al uso de este modo de transporte alternativo sustentable,
registrando en promedio alrededor de 3.000 viajes y cuenta con 20.000 usuarios
registrados, sin embargo los esfuerzos para la consecucion de los objetivos de una
movilidad sustentable con este medio de transporte aln estan muy lejanos, afiadiendo
ademas que los proyectos de infraestructura urbana de ciclo vias, ha sido construirlo
mayoritariamente en aceras o en un carril de las vias, generando conflictos con los

peatones y aumentando el peligro por la cercania de los vehiculos.
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CAPITULO 2. Definicion del marco normativo e institucional de espacio
publico y movilidad en medios transporte no motorizado considerando

ademas el ambito del medio ambiente y seguridad.

2.1 Marco Institucional

El marco institucional en el que se encuentra definido este estudio y al ser un
proyecto de pre factibilidad con enfoque integral considerando sectores estratégicos
como transporte, vialidad, salud, economia, obras publicas, medio ambiente se

considerara las instituciones y organismos detallados a continuacion:

2.1.1 Ministerio de Transporte y Obras Publicas

Mision (MTOP, 2016)

Como entidad rectora del Sistema Nacional del Transporte Multimodal formula,
implementa y evalla politicas, regulaciones, planes, programas y proyectos que
garantizan una red de Transporte seguro y competitivo, minimizando el impacto

ambiental y contribuyendo al desarrollo social y econémico del Pais.

Visién (MTOP, 2016)

Ser el eje del desarrollo nacional y regional mediante la Gestién del Transporte

Intermodal y Multimodal y su Infraestructura con estandares de eficiencia y Calidad.

Objetivo (MTOP, 2016)
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Contribuir al desarrollo del Pais a través de la formulacion de politicas, regulaciones,
planes, programas y proyectos, que garanticen un Sistema Nacional del Transporte
Intermodal y Multimodal, sustentado en una red de Transporte con estandares
internacionales de calidad, alineados con las directrices econdmicas, sociales,

medioambientales y el plan nacional de desarrollo.

2.1.2 Agencia Nacional de Regulacién y Control de Transporte Terrestres,

Transito y Seguridad Vial

Mision (ANT, 2016):

Planificar, regular y controlar la gestion del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial en el territorio nacional, a fin de garantizar la libre y segura
movilidad terrestre, prestando servicios de calidad que satisfagan la demanda
ciudadana; coadyuvando a la preservacion del medio ambiente y contribuyendo al

desarrollo del Pais, en el ambito de su competencia.

Objetivos (ANT, 2016)

— Incrementar la calidad y cobertura del servicio de transporte terrestre.

Incrementar la calidad del Transito en la Red Vial Estatal

— Incrementar la eficiencia operacional

Incrementar el nivel de seguridad vial

2.1.3 Ministerio de Ambiente del Ecuador

Misién (Ambiente, 2016)
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Ejercer de forma eficaz y eficiente la rectoria de la gestion ambiental, garantizando
una relacion arménica entre los ejes economicos, social, y ambiental que asegure el

manejo sostenible de los recursos naturales estratégicos.

Objetivo (Ambiente, 2016)

— Reducir la vulnerabilidad ambiental, social y econoémico frente al cambio
climatico

— Incorporar los costos y beneficios ambientales y sociales en los indicadores
econdémicos, que permitan priorizar actividades productivas de menos
impacto y establecer mecanismos de incentivo adecuados.

— Generar informacion sobre la oferta de recursos naturales estratégicos
renovables por ecosistema para su manejo integra

— Reducir la vulnerabilidad ambiental, social y econémica frente al cambio
climatico, concienciar a la poblacion sobre causas y efectos de este fendmeno
antropogénico y fomentar la reduccién de las emisiones de gases de efecto
invernadero en los sectores productivos y sociales.

— Reducir el consumo de recursos (electricidad, agua y papel) y de produccién
de desechos.

— Manejar la conflictividad socio ambiental a través de la incorporacion de los
enfoques de la participacion ciudadana, e interculturalidad y/o género en los
proyectos de gestion ambiental.

— Definir y determinar informacion e investigacion validas y pertinentes para
mejorar la gobernanza ambiental en los ambitos de la normativa, la dinamica

internacional y la participacién ciudadana.
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2.1.4 Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.

Este proyecto de pre factibilidad al ser propuesto en la ciudad de Quito, se enmarcara
con mayor relevancia en el marco institucional del Distrito Metropolitano de Quito,
considerando ademaés las competencias en cuanto a movilidad, medio ambiente, y

uso de espacio publico que le asisten.

El Consejo Nacional de Competencias (CNC), durante la sesion ordinaria, celebrada
el dia jueves 26 de abril del 2012, en el Salon de la Ciudad de la I. Municipalidad de
Cuenca, entregd las competencias para planificar, regular y controlar el transito y el
transporte publico dentro de su territorio cantonal, cumpliendo con lo establecido en
el Art. 264 numeral 6) de la Constitucion de la Republica, (Constitucion, 2008)

referente a la competencia exclusiva de los Gobiernos Municipales.

El proceso técnico para la entrega de esta competencia empezd en mayo del 2011,
estableciéndose que la transferencia se ejecutara en tres etapas. Para el efecto, los
municipios fueron agrupados en tres modelos de gestion, de acuerdo con las

fortalezas institucionales para asumir esta responsabilidad.

2.1.4.1 Marco institucional del Municipio de Quito:

En este punto se identificara y analizara la institucionalidad del MDMQ y se
enfatizard en las competencias y aportes de las entidades mas relevantes para este

estudio.

A continuacion, consta la Estructura Organico — Funcional del MDMQ.
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2.1.4.2 Secretaria de Movilidad

Dentro de la estructura organizacional, y considerando que el estudio planteado, se
enfoca entre otros aspectos en la movilidad, a continuacion, consta un resumen de la
filosofia institucional y las competencias de la Secretaria de Movilidad del MDMQ y

las entidades relacionadas con el tema.

Objetivo (MDMQ, 2016)

Emprender una accion emergente para construir junto con la ciudadania y las
instancias competentes en otros niveles de gobierno, un nuevo modelo que
corrija los vicios del crecimiento urbano que originan los problemas de
movilidad que hoy vive este territorio y revierta las tendencias en los
desplazamientos, conceptualizando a la movilidad, como un elemento del

sistema de inclusién y equidad social que busca el buen vivir.

Politica (MDMQ, 2016)

La propuesta en construccion busca corregir los vicios del modelo de
crecimiento urbano expansivo y de baja densificacion y revertir las tendencias
en los modos de desplazamiento con una concepcion integral del sistema,
articulando los temas de vialidad, transporte, transito y seguridad vial, bajo un
direccionamiento politico que incluye como prioritario el fortalecimiento de
la gestion publica municipal y la consolidacion de su autoridad; la
incorporacion de las nuevas tecnologias de informacion y comunicacién en la

gestion y control, la modernizacion de los servicios publicos y privados; y, la
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creacion de una cultura ciudadana en movilidad, basada en el respeto y la
solidaridad con un esfuerzo sostenido de evaluacion y rendicion social de

cuentas.

Esta integrada por las siguientes Direcciones

— Direccion Metropolitana de Politicas y Planeamiento de la Movilidad
(MDMQ, 2016)

— Direccion Metropolitana de Gestion del Transporte Publico (MDMQ,
2016)

— Direccion Metropolitana de Desarrollo Tecnoldgico de la Movilidad

(MDMQ, 2016)

Entidades Adscritas

2.1.4.2.1 Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas

EPMMOP (MDMQ, 2016)

Mision (MDMQ, 2016)

“Desarrollar y gestionar la infraestructura para la movilidad y el espacio publico, con

altos parametros de calidad, eficiencia, eficacia y responsabilidad ambiental”.

Fines y objetivos (MDMQ), 2016)

— Coadyuvar al fortalecimiento institucional, a través de la autonomia de
gestion, con el fin de administrar el sistema de movilidad y ejecutar obras

publicas.
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— Proponer politicas generales, planificar, gestionar, coordinar, administrar,
regular, ejecutar y fiscalizar todo lo relacionado con el sistema de movilidad
y la ejecucion de obras publicas del Distrito Metropolitano de Quito.

— Expedir normas reglamentarias y ejecutar las sanciones que correspondan por
las diferentes infracciones a las Ordenanzas, Reglamentos y Resoluciones
relativas al Sistema de Movilidad Metropolitano y a la ejecucion de obras
publicas, de conformidad con el procedimiento que se establezca para el

efecto.

Politicas (MDMQ, 2016)

— Producir y proveer de obra publica en forma transparente, agil, oportuna y
efectiva.

— Dotar de infraestructura vial suficiente para mejorar la movilidad en el area
urbana, en las conexiones con los valles y con la Red Vial Regional.

— Atender las necesidades de movilidad de peatones y bicicletas con la
construccidén y dotacion de la infraestructura pertinente.

— Aplicar permanentemente la calidad en la cobertura de los servicios, en
funcion de las necesidades de la comunidad.

— Brindar particular atencion a las zonas carentes de obras, asi como a aquellas
en que existan o se proyecten altos niveles de concentracion poblacional.

— Fomentar en la comunidad una cultura de participacién en el desarrollo,
preservacion y cuidado de la obra publica entregada.

— Analizar y aplicar alternativas innovadoras para la recuperacion de las

inversiones.
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— Mantener activa y dindmica la coordinacion de espacio publico con los
organismos de medio ambiente.
— Reducir los problemas de ejecucion de obras mediante el fortalecimiento de

la planificacion y el control de gestion.

2.1.4.2.2 Empresa de Pasajeros de Quito

Mision (MDMQ, 2016)

Operar y administrar el servicio de transporte publico de pasajeros en el Distrito
Metropolitano de Quito y brindar asesoria técnica especializada a instituciones

publicas o privadas, nacionales o extranjeras en el ambito del transporte.

2.1.4.2.3 Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito

Objeto (MDMQ, 2016)

Implementar y administrar el subsistema Metro de Quito en el marco de las politicas

y normas expedidas por el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.

2.1.4.3 BiciQuito (MDMQ, 2016)

BiciQuito es una alternativa econdémica y ecoldgica para transportarnos en la ciudad.

El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito decidié ofrecer a sus ciudadanos y
visitantes de un sistema de préstamo de bicicletas, denominado como la bicicleta

publica para promover el uso cotidiano de la bicicleta.
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El sistema consta de 658 bicicletas, distribuidas en 25 estaciones BiciQuito, ubicadas
estratégicamente en lugares cercanos a los puntos de mayor afluencia, atraccion o

interés comercial, bancario, turistico o estudiantil.

BiciQuito brinda un servicio complementario de facil y rapida transportacion para
trayectos cortos dentro del perimetro urbano ubicado entre la Estacion Norte del

Trolebus, en La Y, hasta la Plaza de Santo Domingo, en el Centro Historico.

Actualmente, un promedio de 843 movimientos diarios esta registrados en el Sistema
de Bicicleta Publica BiciQuito. y apuesta por el uso de un transporte cémodo,

ecologico, conveniente y sustentable.

2.1.4.4 Agencia Metropolitana de Transito AMT

Mision (MDMQ, 2016)

Gestionar de manera efectiva el control del transporte terrestre, transito y seguridad
vial, con participacién social, mejorando la eficiencia y la seguridad de la operacién
de la red vial y contribuyendo al mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes

del Distrito Metropolitano de Quito.

2.1.4.4.1 Competencias

Control de transito (MDMQ, 2016)

Planificar y ejecutar el control de trénsito y transporte terrestre en el Distrito
Metropolitano de Quito, a través de planes operativos debidamente sociabilizados y

ejecutados por medio de agentes civiles de transito en las vias de la capital. Con esta
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competencia, la AMT tiene la facultad de realizar operativos para controlar los
limites de velocidad, documentos en regla, conduccion bajo efectos de alcohol o
sustancias estupefacientes y psicotropicas. En caso de presentarse incumplimientos a
la ley, el Cdédigo Organico Integral Penal faculta la detencion y posterior traslado,

con orden judicial, al Centro de Detencion de Infractores de Transito.

2.1.4.4.2 Fiscalizacion de transito y transporte terrestre (MDMQ, 2016)

Fiscalizar el transporte particular, comercial, escolar e institucional que circula en
Quito. Esto se realiza en la via publica, en instituciones educativas y en todas las
terminales terrestres, con el fin de evitar que vehiculos en malas condiciones
mecanicas circulen y que vehiculos informales presten servicio en la ciudad.
Ademas, dentro de la fiscalizacion, la AMT tiene la facultad de emitir autorizaciones
para la ejecucién de eventos y obras civiles en las vias, como también recuperar el
espacio publico vial, ejerciendo controles y retirando vehiculos mal estacionados.

Caso contrario estan a disposicion de la ciudadania patios de retencion vehicular.

2.1.4.4.3 Matriculaciéon y Revision Técnica Vehicular (MDMQ, 2016)

Registrar a todos los automotores que circulan en la ciudad a través de los diferentes
procesos de Matriculacion y Revision Técnica Vehicular. Este trabajo se realiza en
conjunto con el sistema nacional de matriculacion de la Agencia Nacional de
Transito y el sistema del Servicio de Rentas Internas. Ademas, como parte de esta
competencia, la AMT puede gestionar la regularizacion del transporte comercial,

escolar y de carga liviana del Distrito Metropolitano de Quito.
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2.1.4.4.4 Seguridad vial e Ingenieria de transito (MDMQ, 2016)

Capacitar a peatones, conductores y ciclistas sobre seguridad vial, con el objetivo de
generar una movilidad segura en la capital y asi evitar mas accidentes en las vias. Sin
embargo, esto es apoyado con el analisis de las zonas con mayor indice de
accidentabilidad, para mitigar los riesgos. Esta competencia a su vez permite evaluar
y optimizar los contraflujos en la ciudad y realizar estudios técnicos en zonas
escolares, corredores viales y sectores con presencia masiva de peatones y

conductores.

2.1.45 Secretaria del ambiente MDMQ

Al incluir dentro de este estudio el componente ambiental, es necesario considerar el

analisis de esta entidad como elemento fundamental de este trabajo.

Vision Conceptual (MDMQ, 2016)

Se construye a través de POLITICAS, tanto para la gestion municipal como para la
ciudadania, que prioricen la PREVENCION antes que la sancion, promuevan una
cultura de buenas practicas ambientales y generen la PARTICIPACION activa de

todos los sectores de la sociedad.

El trabajo conjunto del Municipio con empresas, academias, organizaciones de la
sociedad civil, ciudadania e instituciones gubernamentales, nos permitira reducir
nuestra HUELLA sobre la naturaleza respondiendo los efectos del cambio climatico

y alcanzar la ciudad donde podemos vivir mejor.
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2.1.4.6 Empresa Publica Metropolitana de Agua Potable y Saneamiento

(EPMAPS)

En el estudio se plantea la construccion de la infraestructura de la via troncal elevada
exclusiva para bicicletas eléctricas en el cauce del Rio Machangara, por lo tanto,

seria muy importante tratar sobre el saneamiento de sus aguas

Mision (EPMAPS, 2016)

Proveer servicios de agua potable y saneamiento con eficiencia y responsabilidad

social y ambiental

Politicas (EPMAPS, 2016)

— Desarrollar una gestion confiable y eficiente al servicio de la ciudadania

— Enfoque de servicio a nuestro cliente para lograr que la ciudadania identifique
a la Empresa como un proveedor confiable y eficaz de los servicios de agua
potable, alcantarillado y descontaminacion.

— La Empresa incorpora en su organizacion la participacion ciudadana a través
de veedurias y otros mecanismos incluyentes, ciudadanizando su gestion,
contribuyendo al empoderamiento de los quitefios en el desarrollo de su

ciudad.
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2.1.5 Organismos internacionales de promocion de uso de la bicicleta

2.1.5.1 Fondo Internacional de la Bicicleta (The International BicycleFund)

(IBF, 2016)°

El Fondo Internacional de la Bicicleta es una organizacién independiente, sin fines
de lucro, Su objetivo principal es promover el transporte en bicicleta. La mayoria de
los proyectos y actividades de la FIB caen en una de cuatro categorias: planificacion
e ingenieria, educacion de seguridad, asistencia para el desarrollo econémico y
promover el entendimiento internacional. El objetivo de la FIB es crear un medio
ambiente sostenible, favorables a la gente mediante la creacidn de oportunidades de
la mas alta calidad posible para el transporte de bicicletas. FIB es financiado por
donaciones privadas. Las contribuciones son siempre bienvenidas y son deducibles

de impuestos EE.UU.
Mision:

Para promover el transporte sostenible y la comprension internacional.
Estrategias y Prioridades

A través de proyectos educativos, de promocién y de demostracion, nuestro objetivo
es alentar a las actitudes sociales, la infraestructura y el desarrollo del mercado que
promueven el uso de la bicicleta y otras formas de transporte sostenible para los
negocios y el bienestar personal, crear y proporcionar formatos de inmersion cultural

respecto de: el medio ambiente, econdmicamente descentralizados y educativas

Shttp://www.ibike.org/index.htm 24 de abril. de 2016
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alentadores para promover el desarrollo personal y profesional intercultural y el

entendimiento internacional. Se da prioridad a la region con menos recursos.

2.15.2 La Federacion Europea de Ciclistas (The European Cyclists’

Federation (ECF) (ECF, 2016) °

Es una fundacion sin fines de lucro cuyo objetivo es promover la bicicleta como
medio sostenible y saludable de transporte y recreacion. Sus acciones se concentran
en Europa, pero considera que los desafios que enfrenta son globales, considera que
la bicicleta es una solucion a muchos de los males del mundo. Por lo tanto, tienen la
ambicién de exportar tanto su experiencia como la de sus miembros en todo el

mundo.
Objetivos

1) Elevar el estatus de la bicicleta para promover el reconocimiento de los
beneficios de la bicicleta tanto para los individuos y la sociedad en su
conjunto.

2) Alentar la consideracion de las necesidades de los ciclistas en Europa en
todos los aspectos de la planificacion del transporte y la gestion, el medio
ambiente, la seguridad y la salud, y promover condiciones de ciclo via
amable en toda Europa.

3) Llevar a cabo investigaciones sobre las cuestiones relativas a la bicicleta, el

transporte, el medio ambiente y la seguridad.

6

https://ecf.com/ 24 de abril de 2016
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4) Mejorar la informacion y el asesoramiento a disposicion de los grupos
miembros y por lo tanto ayudar a sus actividades a nivel nacional e
internacional.

5) Promover el intercambio de informacion y experiencia entre las
organizaciones miembros.

6) Proporcionar informacion y conocimientos técnicos con el fin de aumentar la
sensibilizacion de grupos especificos: los organismos e instituciones
internacionales, politicos, planificadores, fabricantes / grupos comerciales,
agentes de alquileres de la bicicleta / autoridades de turismo, grupos
medioambientales y de transporte en relacion con el ciclismo y sus beneficios

y las necesidades

2.1.6 Organizaciones internacionales de proteccion del medio ambiente’

2.1.6.1 Greenpeace.

De acuerdo a la publicacion realizada en el sitio Web de Faunatura, (Faunatura,
2016), La organizacion mas conocida de todas es, sin duda alguna, Greenpeace,
fundada en el afio 1971 en Vancouver, Canada. Esta ONG cuenta con sede en més de

cuarenta paises y actta en favor de la proteccion y la defensa del medio ambiente.

"http://www.faunatura.com/5-mayores-organizaciones-protegen-medio-ambiente.html 24 de abril de
2016
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2.1.6.2 WWF (World Wildlife Fund). (Faunatura, 2016)

El Fondo Mundial para la Naturaleza es la mayor organizacion conservacionista
independiente en el mundo y cuenta con una mision bastante clara: frenar y detener
la degradacion de nuestro planeta. Dicha organizacién cuenta con unos cinco

millones de miembros y trabaja en mas de cien paises alrededor del mundo.

2.1.6.3 Earth Action. (Faunatura, 2016)

Creada en el afo 1992, esta organizacion ecologista pretende solucionar la
degradacion ecoldgica, la pobreza, el abuso de los derechos humanos y otros

problemas mundiales que afectan a nuestro planeta.

2.1.6.4 PNUMA (Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente).

(Faunatura, 2016)

Con sede en la ciudad de Nairobi, Kenia, nos encontramos con un interesante
programa de las Naciones Unidas encargado de coordinar todo tipo de actividades

relacionadas con el Medio Ambiente.

2.1.6.5 The Nature Conservancy. (Faunatura, 2016)

Fundada en el afio 1951, The Nature Conservancy, también conocida por sus siglas,
TNC, es una organizacion dedicada a la conservacion y proteccién del medio natural
y la biodiversidad que cuenta con numerosas estrategias para promover un planeta

maés verde.
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2.1.7 Organizaciones locales de promocion del ciclismo

Entre las mas representativas tenemos:

2.1.7.1 Biciaccion (Bicicaccion, 2016)

Biciaccion es una organizacion no gubernamental creada en el afio 2003, cuya mision
es promover nuevas formas y espacios de movilidad, mediante el uso de la bicicleta
como modo de transporte, deporte y recreacién. Es conformada por ciclistas urbanos,
profesionales en diferentes areas de trabajo, que tienen el firme compromiso de crear

ciudades mas humanas y sostenibles, pedaleando por un mundo mejor.

Misioén:

Promover el uso de la bicicleta como modo de transporte sostenible en el territorio
ecuatoriano, planteando soluciones ambientales, de equidad, bienestar social y

movilidad.

2.1.7.2 CicléPolis (CicléPolis, 2016)

CicloPolis es una organizacion sin fines de lucro, nace como fundacién en el 2007,
cuyo fin es promover el uso de la bicicleta como medio de transporte sustentable y
recreativo en las ciudades ecuatorianas. Ademas, busca contribuir e intervenir en la
generacion, gestion y recuperacion de espacios publicos como productores de nuevos

sentidos y ciudadania.
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Ademas, por ser un proyecto integral que abarca enfoques desde varias perspectivas,
como la movilidad, el medio ambiente, la salud publica, la economia, etc. Es

necesario no perder de vista organizaciones que se enmarquen en estos temas.

2.2 Marco Legal

El marco legal en que se circunscribe este estudio se detalla a continuacién

2.2.1 Constitucion de la Republica del Ecuador (Constitucion, 2008)

Art. 264.- Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias

exclusivas sin perjuicio de otras que determine la ley:

1. Planificar el desarrollo cantonal y formular los correspondientes planes de
ordenamiento territorial, de manera articulada con la planificacion nacional,
regional, provincial y parroquial, con el fin de regular el uso y la ocupacién
del suelo urbano y rural.

2. Ejercer el control sobre el uso y ocupacion del suelo en el cantén.

3. Planificar, construir y mantener la vialidad urbana.

4. Prestar los servicios publicos de agua potable, alcantarillado, depuracion de
aguas residuales, manejo de desechos sélidos, actividades de saneamiento
ambiental y aquellos que establezca la ley.

5. Crear, modificar o suprimir mediante ordenanzas, tasas y contribuciones
especiales de mejoras.

6. Planificar, regular y controlar el transito y el transporte publico dentro de su

territorio cantonal.
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7. Planificar, construir y mantener la infraestructura fisica y los equipamientos
de salud y educacidn, asi como los espacios publicos destinados al desarrollo
social, cultural y deportivo, de acuerdo con la ley.

8. Preservar, mantener y difundir el patrimonio arquitecténico, cultural y natural
del canton y construir los espacios publicos para estos fines.

9. Formar y administrar los catastros inmobiliarios urbanos y rurales.

10. Delimitar, regular, autorizar y controlar el uso de las playas de mar, riberas y
lechos de rios, lagos y lagunas, sin perjuicio de las limitaciones que
establezca la ley.

11. Preservar y garantizar el acceso efectivo de las personas al uso de las playas

de mar, riberas de rios, lagos y lagunas.

Capitulo quinto, Sectores estratégicos, servicios y empresas publicas, Art.313
(Constitucion, 2008) .-El Estado se reserva el derecho de administrar, regular,
controlar y gestionar los sectores estratégicos, de conformidad con los principios de

sostenibilidad ambiental, precaucién, prevencion y eficiencia.

Los sectores estratégicos, de decision y control exclusivo del Estado, son aquellos
que por su trascendencia y magnitud tienen decisiva influencia econdémica, social,
politica o ambiental, y deberan orientarse al pleno desarrollo de los derechos y al

interés social.

Se consideran sectores estratégicos la energia en todas sus formas, las
telecomunicaciones, los recursos naturales no renovables, el transporte y la
refinacion de hidrocarburos, la biodiversidad y el patrimonio genético, el espectro

radioeléctrico, el agua, y los demas que determine la ley.
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Seccion duodécima, Transporte Art. 394 (Constitucion, 2008).- El Estado
garantizara la libertad de transporte terrestre, aéreo, maritimo y fluvial dentro del
territorio nacional, sin privilegios de ninguna naturaleza. La promocion del
transporte publico masivo y la adopcion de una politica de tarifas diferenciadas de
transporte seran prioritarias. ElI Estado regulard el transporte terrestre, aéreo y

acuatico y las actividades aeroportuarias y portuarias.

Capitulo Segundo, Biodiversidad y recursos naturales, (Constitucion, 2008)
Seccion primera Naturaleza y ambiente Art. 395.- La Constitucion reconoce los

siguientes principios ambientales:

1. El Estado garantizara un modelo sustentable de desarrollo, ambientalmente
equilibrado y respetuoso de la diversidad cultural, que conserve la
biodiversidad y la capacidad de regeneracién natural de los ecosistemas, y
asegure la satisfaccion de las necesidades de las generaciones presentes y
futuras.

2. Las politicas de gestién ambiental se aplicaran de manera transversal y seran
de obligatorio cumplimiento por parte del Estado en todos sus niveles y por
todas las personas naturales o juridicas en el territorio nacional.

3. El Estado garantizara la participacion activa y permanente de las personas,
comunidades, pueblos y nacionalidades afectadas, en la planificacion,
ejecucion y control de toda actividad que genere impactos ambientales.

4. En caso de duda sobre el alcance de las disposiciones legales en materia
ambiental, éstas se aplicaran en el sentido més favorable a la proteccion de la

naturaleza.
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Seccion septima, Biosfera, ecologia urbana y energias alternativas, Art. 413
(Constitucion, 2008).- El Estado promovera la eficiencia energética, el desarrollo y
uso de practicas y tecnologias ambientalmente limpias y sanas, asi como de energias
renovables, diversificadas, de bajo impacto y que no pongan en riesgo la soberania

alimentaria, el equilibrio ecoldgico de los ecosistemas ni el derecho al agua.

Art. 414.- El Estado adoptard medidas adecuadas y transversales para la mitigacion
del cambio climéatico, mediante la limitacion de las emisiones de gases de efecto
invernadero, de la deforestacion y de la contaminacion atmosférica; tomara medidas
para la conservacién de los bosques y la vegetacion, y protegera a la poblacion en

riesgo.

Art. 415.- El Estado central y los gobiernos autobnomos descentralizados adoptaran
politicas integrales y participativas de ordenamiento territorial urbano y de uso del
suelo, que permitan regular el crecimiento urbano, el manejo de la fauna urbana e

incentiven el establecimiento de zonas verdes.

Los gobiernos autbnomos descentralizados desarrollaran programas de uso racional
del agua, y de reduccion reciclaje y tratamiento adecuado de desechos sélidos y

liquidos.

Se incentivara y facilitara el transporte terrestre no motorizado, en especial mediante

el establecimiento de ciclo vias.
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2.2.2 Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

(Asamblea, 2008)

La Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial vigente
publicada en Registro Oficial Suplemento 398 del 07 de agosto de 2008, cuya Ultima
modificacion se realizo el 31 de enero de 2014, acoge ya alguna normativa respecto
al uso de la bicicleta como un modo de transporte, los mismos que tienden a proteger

y privilegiar su uso masivo, estos articulos estan citados a continuacion:

“Art. 63.- Los terminales terrestres, estaciones de bus o similares, paraderos de
transporte en general, areas de parqueo en aeropuertos, puertos, mercados, plazas,
parques, centros educativos de todo nivel y en los de los de las instituciones publicas
en general, dispondran de un espacio y estructura para el parqueo, accesibilidad y
conectividad de bicicletas, con las seguridades minimas para su conservacién y

mantenimiento.

Los Gobiernos Autonomos Descentralizados exigiran como requisito obligatorio
para otorgar permisos de construccién o remodelacion, un lugar destinado para el
estacionamiento de las bicicletas en el lugar mas préximo a la entrada principal,
en numero suficiente y con bases metalicas para que puedan ser aseguradas con

cadenas, en todo nuevo proyecto de edificacion de edificios de uso publico.

2.2.2.1 Seccibn 3, de los ciclistas y sus derechos (Asamblea, 2008)

Art. 204.- Los ciclistas tendran los siguientes derechos:
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a) Transitar por todas las vias publicas del pais, con respeto y seguridad,
excepto en aquellos en la que la infraestructura actual ponga en riesgo su
seguridad, como tuneles y pasos a desnivel sin carril para ciclistas, en los
que se debera adecuar espacios para hacerlo;

b) Disponer de vias de circulacion privilegiada dentro de las ciudades y en las
carreteras, como ciclovias y espacios similares;

c) Disponer de espacios gratuitos y libres de obstaculos, con las adecuaciones
correspondiente, para el parqueo de las bicicletas en los terminales
terrestres, estaciones de bus o similares;

d) Derecho preferente de via o circulacién en los desvios de avenidas y
carreteras, cruce de caminos, intersecciones no sefializadas y ciclovias;

e) A transportar sus bicicletas en los vehiculos de transporte publico cantonal e
interprovincial, sin ningun costo adicional. Para facilitar este derecho, y sin
perjuicio de su cumplimiento incondicional, los transportistas dotaran a sus
unidades de estructuras portabicicletas en sus partes anterior y superior; y,

f) Derecho a tener dias de circulacion preferente de las bicicletas en el area
urbana, con determinacion de recorridos, favoreciéndose e impulsandose el

desarrollo de ciclopaseos ciudadanos.

Art. 209.- Toda via a ser construida, rehabilitada o mantenida debera contar en los
proyectos con un estudio técnico de seguridad y sefalizacion vial, previamente al

inicio de las obras.

Los municipios, consejos provinciales y Ministerio de Obras Publicas, deberan

exigir como requisito obligatorio en todo nuevo proyecto de construccion de vias de
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circulacion vehicular, la incorporacion de senderos asfaltados o de hormigén para
el uso de bicicletas con una anchura que no debera ser inferior a los dos metros

por cada via unidireccional.

Las entidades municipales deberan hacer estudios para incorporar en el casco
urbano vias nuevas de circulacion y lugares destinados para estacionamiento de

bicicletas para facilitar la masificacién de este medio de transporte.”™

A pesar de que esta normativa es clara, las diferentes instancias del Gobierno Central
y de los GADs, el cumplimiento de estas regulaciones es muy escasa, y son pocos los

proyectos de infraestructura que contempla el cumplimiento de esta Ley.

Ademas, es necesario recalcar que existe poca o nula normativa o iniciativa de las
instituciones gubernamentales Nacionales y locales, para fomentar la promocién y la
educacion en el uso de modos de transporte alternativos como la bicicleta, dirigido
tanto al conductor de un vehiculo como al ciclista con el fin de proteger su empleo y

crear una cultura de respeto y proteccion hacia el ciclista.

Asi también no se ha considerado y difundido los beneficios ambientales, de salud,
de movilidad, econémicos, etc., de los medios alternativos de transporte no

contaminante, como incentivo a su masificacion.

La bicicleta en nuestro medio se la ha catalogado como un instrumento para hacer
deporte, 0 para actividades de esparcimiento, y no como un modo de transporte, en

resumen no existen proyectos integrales de movilidad en bicicleta que integre los

8Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial vigente RO Sup398 07-ago-2008,
Gltima modificacion 31-ene-2014
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diferentes sectores estratégicos como transporte, vialidad, salud, economia, obras
publicas, medio ambiente entre otros y abarcando el contexto social para influir en el
comportamiento de las personas en relacion a su forma de transportarse, integrando
estrategias para la implementacion de infraestructura y equipamiento, la integracion
de bicicletas a otros medios de transporte, educacion, promocion, normatividad y

recursos financieros.

2.2.2.2 Reglamento Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y

Seguridad Vial.

En el titulo IV de este reglamento, respecto de las bicicletas establece lo siguiente:

Articulo 103.- Los GADs, en su respectiva jurisdiccion, deberan realizar estudios de

factibilidad, previo a la incorporacién de carriles exclusivos de bicicletas o ciclo vias.

Articulo 104.- Para el disefio vial de ciclo vias se considerard la morfologia de la

ciudad y sus caracteristicas especiales.

Articulo 105.- Los GADs deberan exigir en proyectos de edificaciones y areas de
acceso publico, zonas exteriores destinadas para circulacion y parqueo de bicicletas,
dando la correspondiente facilidad a las personas que utilizan este tipo de

transportacién en viajes pendulares.

Articulo 106.- Los GADs deberan exigir a las entidades publicas que cuenten con

areas de estacionamientos para bicicletas y areas de aseo para sus usuarios.
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Articulo 107.- Los GADs metropolitanos y municipales incentivaran la realizacion
de ciclo vias recreativas (ciclo paseos), en los que se destinaran vias para la

circulacién exclusiva de bicicletas.

2.2.2.3 Ordenanzas, reglamentos y normas del Municipio de Quito.

2.2.2.3.1 Ordenanza Metropolitana 282, del 25 de septiembre de 2012

(MDMQ, 2012)

Ordenanza Metropolitana que regula el uso, rehabilitacion y mantenimiento de las
aceras, mantenimiento de las fachadas y cerramientos; y, preservacion del arbolado

publico urbano en el Distrito Metropolitano de Quito.

En esta ordenanza establece el concepto de acera y determina que:

ACERA: Es Parte lateral de la via publica comprendida entre la linea de fabrica y la
calzada, destinada al trénsito exclusivo de peatones. Se la determina como
superficies continua e inclusiva, sin obstaculos para la circulacion de personas con
discapacidades, coches de nifios o sillas de ruedas; y, de manera excepcional

bicicletas, en los casos en que se incluyan secciones especiales para este uso.

2.2.2.3.2 Ordenanza Metropolitana 0192, del 28 de febrero de 2012

(MDMQ, 2012)

Ordenanza que regula la Creacion del Sistema de Estacionamientos de Quito, y

establece la preferencia para la bicicleta, determinando lo siguiente:
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La adecuacion de un espacio destinado al estacionamiento para bicicletas sera
requisito indispensable para el funcionamiento de los establecimientos que forman
parte del Sistema de Estacionamientos de Quito, para lo cual debera realizar las
adecuaciones de espacios, a través de la expedicién de instrumentos administrativos,
de conformidad con lo establecido en este Capitulo. Este servicio estara exento del

pago del precio publico.

2.2.2.4 Reglamento de Operacion Turistica de Aventura Ministerio de

Turismo (Turismo, 2014)

En el Ministerio de Turismo del Ecuador se han establecido cierta reglamentacién
referente al ciclo turismo, que de alguna manera norma el uso de la bicicleta,
informacidn que puede ser Util para este estudio, asi, en el Reglamento de Operacion
Turistica de Aventura, en la seccion 3ra, respecto del ciclo turismo, establece en los

siguientes articulos, lo siguiente:

Articulo 23.- Definicion. - Modalidad turistica de aventura que consiste en el
recorrido de un area urbana, rural o ambiente natural en bicicleta, generalmente por

caminos o senderos rasticos a campo traviesa.

Articulo 25.- Edad minima. - No existe edad minima para realizar la modalidad de

ciclo turismo.

Articulo 26.- Equipamiento y accesorios. - Los requisitos minimos de
equipamiento a cumplir para la modalidad de ciclo turismo para el turista son los

siguientes:
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a. Casco de ciclista
b. Calzado, vestimenta y accesorios adecuados segun la zona

c. Dispositivo reflector

2.2.3 Marco Legal Ambiental

Constitucién de la Republica del Ecuador Registro Oficial N° 449, 20 de octubre

de 2008 (Constitucion, 2008)

El Art.- 14 seccion segunda “ambiente sano”, capitulo 2, “de los derechos del
buen vivir”, Titulo 11 “Derechos”. Se reconoce el derecho de la poblacion a
vivir en un ambiente sano y ecol6gicamente equilibrado, que garantice la

sostenibilidad y el buen vivir, sumakkawsay.

El Art.- 83, capitulo noveno “Responsabilidades”, Titulo 11 “Derechos”, son
deberes y responsabilidades de las ecuatorianas y los ecuatorianos, sin

perjuicio de otros previstos en la constitucion y la ley:

6. Respetar los derechos de la naturaleza, preservar un ambiente sano y

utilizar los recursos naturales de modo racional, sustentable y sostenible.

Art. 264.- Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias

exclusivas sin perjuicio de otras que determine la ley:

4. Prestar los servicios publicos de agua potable, alcantarillado, depuracion de
aguas residuales, manejo de desechos sélidos, actividades de saneamiento

ambiental y aquellos que establezca la ley.
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Art.- 276: El régimen de desarrollo tendra los siguientes objetivos:

4. Recuperar y conservar la naturaleza y mantener un ambiente sano y
sustentable que garantice a las personas y colectividades el acceso equitativo,
permanente y de calidad al agua, aire y suelo, y a los beneficios de los

recursos del subsuelo y del patrimonio natural.

Art. 412.- La autoridad a cargo de la gestion del agua sera responsable de su
planificacién, regulacion y control. Esta autoridad cooperara y se coordinara
con la que tenga a su cargo la gestién ambiental para garantizar el manejo del

agua con un enfoque ecosistémico.

Ley de Prevencion y Control de la Contaminacién Ambiental, (Congreso,

2004),

Capitulo I, de la prevencion y control de la contaminacién del aire

Art. 1.- Queda prohibido expeler hacia la atmdsfera y descargar sobre ella sin
sujetarse a las correspondientes normas técnicas y regulaciones,
contaminantes que, a juicio de los ministerios de salud y ambiente, en sus
respectivas areas de competencia, puedan perjudicar la salud y la vida
humana, la flora la fauna y los recursos o bienes del estado o particulares o

constituir una molestia.

Art. 3.- Se sujetarén al estudio y control de los organismos determinados en
esta Ley y sus reglamentos, las emanaciones provenientes de fuentes

artificiales, moviles o fijas, que produzcan contaminacién atmosférica.
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Art. 5.- Las instituciones publicas o privadas interesadas en la instalacion de
proyectos industriales, o de otras que pudieran ocasionar alteraciones en los
sistemas ecoldgicos y que produzcan o puedan producir contaminacion del
aire, deberan presentar a los Ministerios de Salud y del Ambiente, segun
corresponda, para su aprobacion previa, estudios sobre el impacto ambiental y

las medidas de control que se proyecten aplicar.

Capitulo 11, de la prevencién y control de la contaminacion de las aguas

(Congreso, 2004)

Art. 6. Queda prohibido descargar, sin sujetarse a las correspondientes
normas técnicas y regulaciones, a las redes de alcantarillado o en las
quebradas, acequias, rios, lagos naturales o artificiales o en las aguas
maritimas, asi como infiltrar en terrenos, las aguas residuales que contengan
contaminantes que sean nocivos a la salud humana, a la fauna, a la flora y a

las propiedades.

Art. 9.- Los Ministerios de Salud y del Ambiente, en sus respectivas areas de
competencia, también, estan facultados para supervisar la construccion de las
plantas de tratamiento de aguas residuales, asi como de su operacion y

mantenimiento, con el propdsito de lograr los objetivos de esta Ley.
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Ley Reformatoria al Cddigo Penal, Registro Oficial N° 555, 24 de marzo

de 2009

Titulo V, de los delitos contra la seguridad publica, Capitulo X-A, de los

delitos contra el medio ambiente, (Congreso, 1971)

Art. 437 A: Quien, fuera de los casos permitidos por la ley, produzca,
introduzca, deposite, comercialice, tenga en posesion, o use desechos toxicos
peligrosos, sustancias radioactivas, u otras similares que por sus
caracteristicas constituyan peligro para la salud humana o degraden y
contaminen el medio ambiente, seran sancionados con prision de dos a cuatro

anos.

Art. 437 B: El que infringiere las normas sobre proteccion del ambiente,
vertiendo residuos de cualquier naturaleza, por encima de los limites fijados
de conformidad con la ley, si tal accion causare o pudiere causar perjuicio o
alteraciones a la flora, la fauna, el potencial genético, los recursos
hidrobiolégicos o la biodiversidad, serd reprimido con prision de uno a tres

afios, si el hecho no constituyere un delito mas severamente reprimido.

Ley Organica de la Salud, Registro Oficial N° 423, (Congreso, 2006)

Capitulo 111, derechos y deberes de las personas y del Estado

Art. 7.- Toda persona, sin discriminacion por motivo alguno, tiene en

relacién a la salud, los siguientes derechos:



2.2.7

58

c) Vivir en un ambiente sano, ecolégicamente equilibrado y libre de

contaminacion;

Libro II, salud y seguridad ambiental, capitulo Il de los desechos
comunes, infecciosos, especiales y de las radiaciones ionizantes y no

ionizantes

Art. 103.- Se prohibe a toda persona, natural o juridica, descargar o depositar
aguas servidas y residuales, sin el tratamiento apropiado, conforme lo
disponga en el reglamento correspondiente, en rios, mares, canales,
quebradas, lagunas, lagos y otros sitios similares. (...) Los desechos
infecciosos, especiales, toxicos y peligrosos para la salud, deben ser tratados
técnicamente previo a su eliminacion y el depdsito final se realizara en los
sitios especiales establecidos para el efecto por los municipios del pais. Para
la eliminacion de desechos domésticos se cumplirdn las disposiciones

establecidas para el efecto (...).

Cddigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia vy
Descentralizacion, COOTAD, Registro Oficial N° 303, 19 de octubre de

2010 (Asamblea, 2010)

Titulo 111 Gobiernos Auténomos Descentralizados, Capitulo 111,
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal, Seccion Primera,

Naturaleza Juridica, Sede y Funciones
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Art 55.-Competencias exclusivas del gobierno autonomo descentralizado
municipal. - Los gobiernos autébnomos descentralizados municipales tendran

las siguientes competencias exclusivas sin perjuicio de otras que determine la

ley:

a) Prestar los servicios publicos de agua potable, alcantarillado, depuracion de
aguas residuales, manejo de desechos sdélidos, actividades de saneamiento

ambiental y aquellos que establezca la ley;

Titulo 1V, Regimenes Especiales

Capitulo 1: Seccion Segunda: Gobiernos de los Distritos Metropolitanos
Autdénomos Descentralizados, Paragrafo Primero: Naturaleza juridica, sede y

funciones

Art 84.- Funciones, son funciones del gobierno del Distrito Auténomo

Metropolitano:

k) Regular, prevenir y controlar la contaminacion ambiental en su
circunscripcion territorial de manera articulada con las politicas ambientales

nacionales;

Titulo V, descentralizacién y sistema de competencias, Capitulo 1V: Del

ejercicio de las competencias constitucionales (Asamblea, 2010)

Art 132.- Ejercicio de la competencia de gestién de cuencas hidrogréaficas. -
(...) Los gobiernos autonomos descentralizados regionales, en coordinacion

con todos los niveles de gobierno, implementaran el plan de manejo de
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cuencas, subcuencas y microcuencas, en sus respectivas circunscripciones
territoriales. Los gobiernos autonomos descentralizados provinciales
ejecutaran las obras de infraestructura fijadas en el marco de la planificacion
nacional y territorial correspondiente, y de las politicas y regulaciones

emitidas por la autoridad unica del agua (...).

Se prohibe la adopcion de cualquier modelo de gestion que suponga algun
tipo de privatizacion del agua; ademas, se fortaleceran las alianzas publico

comunitarias para la cogestion de las cuencas hidrograficas.

Artl136.- Ejercicio de las competencias de gestion ambiental. - (...) Los
gobiernos auténomos descentralizados municipales estableceran, en forma
progresiva, sistemas de gestion integral de desechos, a fin de eliminar los
vertidos contaminantes en rios, lagos, lagunas, quebradas, esteros o mar,
aguas residuales provenientes de redes de alcantarillado, publico o privado,

asi como eliminar el vertido en redes de alcantarillado.

Art 137.- Ejercicio de las competencias de prestacion de servicios publicos. -
(...) Las competencias de prestacion de servicios publicos de alcantarillado,
depuracion de aguas residuales, manejo de desechos sélidos, y actividades de
saneamiento ambiental, en todas sus fases, las ejecutaran los gobiernos
autonomos descentralizados municipales con sus respectivas normativas (...).
Todas las instancias responsables de la prestacion de los servicios deberan
establecer mecanismos de control de calidad y los procedimientos de defensa
de los consumidores y consumidoras; y las sanciones por vulneracion de estos

derechos, la reparacién e indemnizacion por deficiencias, dafios o mala
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calidad de bienes y servicios, y por la interrupcion de los servicios publicos

que no fuera ocasionada por caso fortuito o fuerza mayor.

Titulo VII: modalidades de gestion, planificacion, coordinacion y
participacion, seccion cuarta: gestion de las intervenciones de desarrollo
en el territorio, Capitulo Ill: La participacion ciudadana en los

Gobiernos Autonomos Descentralizados (Asamblea, 2010)

Art. 302.- La ciudadania, en forma individual y colectiva, podran participar
de manera protagonica en la toma de decisiones, la planificacién y gestion de

los asuntos publicos (...).

Art. 303.- Derecho a la participacion. - (...) Las personas, comunidades,
pueblos, nacionalidades y colectivos de la circunscripcién del gobierno
autonomo descentralizado correspondiente, deben ser consultados frente a la
adopcion de medidas normativas o de gestion que puedan afectar sus

derechos colectivos.

Titulo VIII: Disposiciones comunes Yy especiales de los gobiernos
autonomos descentralizados, Capitulo VIII: Régimen patrimonial,
Seccion Cuarta: Reglas especiales relativas a los bienes de uso publico y

afectados al servicio publico (Asamblea, 2010).

Art 432.- Obras en riberas de rios y quebradas.- Excepcionalmente y siempre
que sea para uso publico, se podra ejecutar, previo informe favorable de la
autoridad ambiental correspondiente y de conformidad al plan general de

desarrollo territorial, obras de regeneracién, de mejoramiento, recreacién y
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deportivas, en las riberas, zonas de remanso y proteccion, de los rios y lechos,
esteros, playas de mar, quebradas y sus lechos, lagunas, lagos; sin estrechar
su cauce o dificultar el curso de las aguas, o causar dafio a las propiedades

Vecinas.

Reglamento A La Ley De Gestion Ambiental Para La Prevencion Y

Control De La Contaminaciéon Ambiental (Ambiente, 2008)

Capitulo 111, prevencion y control de la contaminacion ambiental

Art. 57.- Documentos Técnicos

Los estudios ambientales se realizaran en las etapas previas a la ejecucion,

temporales o definitivas de un proyecto o actividad.

Capitulo 1V, del control ambiental, seccion I, estudios ambientales

Art.58.- Estudio de Impacto Ambiental (Ambiente, 2008)

Toda obra, actividad o proyecto nuevo o ampliaciones o modificaciones de
los existentes, emprendidos por cualquier persona natural o juridica, publicas
0 privadas, y que pueden potencialmente causar contaminacion, debera
presentar un Estudio de Impacto Ambiental, que incluird un plan de manejo
ambiental, de acuerdo a lo establecido en el Sistema Unico de Manejo

Ambiental (SUMA).

Libro VI, anexo 5 “limites permisibles de niveles de ruido ambiente para

fuentes fijas y fuentes maviles, y para vibraciones
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4. Requisitos

4.1 Limites maximos permisibles de niveles de ruido ambiente para fuentes

fijas

4.1.1 Niveles maximos permisibles de ruido

Ley de Régimen para el Distrito Metropolitano de Quito, Ley N° 46,

Registro Oficial N° 345, 27 de diciembre de 1993

Titulo 1V Disposiciones Generales, Art. 26.- Competencia exclusiva.

(Congreso, 1998)

La decision sobre el destino del suelo y su forma de aprovechamiento dentro
del territorio distrital, compete, exclusivamente, a las autoridades del Distrito
Metropolitano. Las dependencias del Estado y las demas instituciones del
sector publico, no podran ejecutar planes o proyectos que impliquen
construcciones, edificaciones u obras de infraestructura, ni aun las destinadas
al servicio publico, sino de acuerdo con la planificacion distrital y previa
autorizacion de la administracion del Distrito Metropolitano, segin las

normas de esta Ley.
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CAPITULO 3. Desarrollo de un estudio de pre factibilidad de la construccién de
una via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizando el
cauce del rio Machangara en la ciudad de Quito, integradas al Sistema de
Transporte de Pasajeros, considerando todos los factores técnicos,

operativos y financieros necesarios para su construccién e implementacion.

Ciudades como Copenhague, Amsterdam, Ginebra entre otras, sobre todo de los
paises desarrollados de Europa, han consolidado su modelo de transporte urbano con
el uso de la bicicleta, en ellas el porcentaje de ocupacion de este medio de transporte

rebasa el 50% en algunos casos.

Segun algunos expertos, esto se debe a que estas ciudades, ante el colapso de la
transportacién en la ciudad, ocasionado sobre todo por la ocupacion del vehiculo
privado, y los problemas colaterales que esto implicaba, como el tréfico vehicular, la
accidentabilidad y la contaminacion ambiental entre otros, tuvieron que replantearse
el concepto de movilidad urbana y tomar en serio el uso de modos alternativos de
transporte, principalmente la bicicleta, aprovechando sus ventajas y sobre todo la

tradicién de los ciudadanos de estas urbes de utilizar la bicicleta.

Sin embargo en razén de los peligros y desventajas que representa para los ciclistas
el transito en las metrépolis como la falta de seguridad frente a accidentes de transito
o delincuencia, la higiene personal por la transpiracion que provoca el ejercicio, la
exposicion a la intemperie y la comodidad entre otros aspectos, tuvieron que
redisefiar la infraestructura de vialidad, asi como su normativa, como cimiento de

una nueva cultura de respeto y proteccion al peaton y al ciclista, acompafado de
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programas y proyectos de educacién y promocion para contribuir a esta nueva

filosofia de movilizarse en la zona urbana.

En nuestra ciudad, pese a los esfuerzos realizados por las autoridades, y de acuerdo
al PMDOT, la ocupacion en bicicleta llega a 15.000 viajes lo que significa apenas a
un 0,3% del total, esta cifra es 167 veces inferior a las ciudades con mayor ocupacién
en el mundo, a pesar de que la ley y los PDOT, colocan al transporte en bicicleta en

el mas alto nivel en la jerarquia de los modos de transporte.

3.1 Razones de la baja ocupacion de la bicicleta en el transporte urbano

de Quito.

Diferentes circunstancias se podrian esgrimir como las causas de este déficit de
ocupacion de la bicicleta en los viajes de la ciudad de Quito, entre las cuales se puede
plantear la falta de cultura en el uso de la bicicleta, falta de infraestructura, peligro,

topografia de la ciudad, inclemencias del medio ambiente, etc.

3.1.1 Cumplimento de la normativa

Por otra parte, es necesario considerar si en verdad se esta cumpliendo con lo que
establece la normativa, y lo que establece el PMDOT del Municipio de Quito, es
decir si en verdad se cumple lo que establece la Constitucion Politica del Ecuador,
principalmente en su Art. 415 (Constitucion, 2008), que establece que: “ . . . LosS
gobiernos autdnomos descentralizados desarrollaran programas de uso racional del

agua, y de reduccidn reciclaje y tratamiento adecuado de desechos sélidos y liquidos.
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Se incentivara y facilitara el transporte terrestre no motorizado, en especial mediante

el establecimiento de ciclo vias”

O lo que establece la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad

Vial en los siguientes articulos

“Art. 63.- Los terminales terrestres, estaciones de bus o similares, paraderos de
transporte en general, areas de parqueo en aeropuertos, puertos, mercados, plazas,
parques, centros educativos de todo nivel y en los de los de las instituciones pablicas
en general, dispondran de un espacio y estructura para el parqueo, accesibilidad y
conectividad de bicicletas, con las seguridades minimas para su conservacion y

mantenimiento.

Los Gobiernos Autonomos Descentralizados exigiran como requisito obligatorio
para otorgar permisos de construccién o remodelacién, un lugar destinado para el
estacionamiento de las bicicletas en el lugar méas préximo a la entrada principal,
en numero suficiente y con bases metélicas para que puedan ser aseguradas con

cadenas, en todo nuevo proyecto de edificacion de edificios de uso publico.

Art. 204.- Los ciclistas tendran los siguientes derechos (Constitucion, 2008):

g) Transitar por todas las vias publicas del pais, con respeto y seguridad,
excepto en aquellos en la que la infraestructura actual ponga en riesgo su
seguridad, como tuneles y pasos a desnivel sin carril para ciclistas, en los
gue se debera adecuar espacios para hacerlo;

h) Disponer de vias de circulacion privilegiada dentro de las ciudades y en las

carreteras, como ciclo vias y espacios similares;
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i) Disponer de espacios gratuitos y libres de obstaculos, con las adecuaciones
correspondiente, para el parqueo de las bicicletas en los terminales
terrestres, estaciones de bus o similares;

j) Derecho preferente de via o circulacion en los desvios de avenidas y
carreteras, cruce de caminos, intersecciones no sefializadas y ciclo vias;

k) A transportar sus bicicletas en los vehiculos de transporte pablico cantonal e
interprovincial, sin ningun costo adicional. Para facilitar este derecho, y sin
perjuicio de su cumplimiento incondicional, los transportistas dotaran a sus
unidades de estructuras portabicicletas en sus partes anterior y superior; y,

I) Derecho a tener dias de circulacion preferente de las bicicletas en el area
urbana, con determinacion de recorridos, favoreciéndose e impulsandose el

desarrollo de ciclopaseos ciudadanos.

Art. 209 (Constitucién, 2008).- Toda via a ser construida, rehabilitada o mantenida
debera contar en los proyectos con un estudio técnico de seguridad y sefializacién

vial, previamente al inicio de las obras.

Los municipios, consejos provinciales y Ministerio de Obras Publicas, deberan
exigir como requisito obligatorio en todo nuevo proyecto de construccién de vias de
circulacién vehicular, la incorporacion de senderos asfaltados o de hormigén para
el uso de bicicletas con una anchura que no debera ser inferior a los dos metros

por cada via unidireccional.
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Las entidades municipales deberan hacer estudios para incorporar en el casco
urbano vias nuevas de circulacion y lugares destinados para estacionamiento de

bicicletas para facilitar la masificacién de este medio de transporte.”

3.1.2 Cumplimiento del Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento

Territorial

Asimismo, es necesario considerar en qué medida se esta cumpliendo las politicas y
objetivos establecidos en el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial (PMDOT), que se detallan continuacion por parte de los diferentes

organismos del Municipio de Quito.

Politica M3 del PMDOT

Incrementar la participacion de los viajes a pie y en bicicleta en el reparto modal a
través de la elaboracion de programas y proyectos que generen aceptacion ciudadana

y faciliten la intermodalidad.

Objetivo 3.2:

Se fomentara el uso de la bicicleta como modo alternativo de desplazamiento de
corta distancia, dotando una infraestructura eficiente y segura, con conexiones que

favorezcan el intercambio con los modos motorizados de transporte.

Indicadores

’Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial vigente RO Sup398 07-ago-2008,
Gltima modificacion 31-ene-2014
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Numero de Km de aceras y vias peatonales intervenidas. Nimero de viajes en el

Sistema de Bicicleta Publica por dia.

Meta

Al 2019, implementar, al menos, 20 km de redes peatonales de alta calidad.

Al 2019, incrementar a 20.000 el numero de viajes por dia en bicicleta publica

3.2 Conceptos generales de movilidad en el uso de la bicicleta en la

ciudad de Quito.

Por altimo, se considera también realizar una observacion sobre la aplicacion de la
teoria de ingenieria de trasporte, y en qué medida se han realizado estudios y
proyectos en el transporte urbano en bicicleta en la ciudad de Quito, al igual que se lo

realiza para otros medios de transporte, por ejemplo:

— Estudio de nuevas vias, redondeles, distribuidores de transito para
automoviles,

— Proyectos de Infraestructura, condiciones técnicas de las unidades, carril
exclusivo, modelo de gestion, Sistemas de semaforizacion para los sistemas
BRT,

— Estudios para el Metro de Quito,

— Estudios para el sistema de transporte por cable aéreo, etc.

Adicionando a estas observaciones, es necesario también plantearse una reflexion

sobre la inversion en este tipo de estudios, infraestructura, normativa y promocion,
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frente a lo que se invierte en la movilidad de modos alternativos de transporte como

la bicicleta.

Es necesario insistir y recalcar por la implicacion que tiene este estudio, que de
acuerdo a la normativa y al mismo PMODT, que establece la jerarquizacion de
usuarios y modos de transporte en funcién de su prioridad, vulnerabilidad y costos de

la siguiente forma:

1. Peatones

2. Ciclistas

3. Usuarios de transporte publico
colectivo

AN

4. Usuarios de vehiculos livianos con alta
ocupacién: Vehiculos livianos con 3 0 mas

ocupantes )

~

5. Usuarios de vehiculos de comercio y de
carga

6. Usuarios de vehiculos livianos con baja
ocupacioén: Vehiculos livianos con 1 0 2
ocupantes

llustracion 9 — Movilidad, Jerarquizacion de usuarios y modos en funcién de su prioridad,
vulnerabilidad y costos

1. Peatones

2. Ciclistas

3. Transporte Pablico colectivo.

4. Vehiculos livianos de alta ocupacion,

5. Vehiculos de comercio y de carga, y
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6. Vehiculos privados de baja ocupacion.

Cabe la reflexion I6gica que proviene de lo expuesto anteriormente a lo largo de este
estudio. Si, de acuerdo la normativa y planificacion plasmada en el PMODT del
Municipio del Distrito Metropolitano de la ciudad de Quito, es tan importante la
bicicleta para el transporte urbano de la ciudad de Quito, ¢Por qué este modo de
transporte no ha merecido la atencidn de las instituciones rectoras de la movilidad,
tanto del Gobierno Nacional y de los Gobiernos Autdnomos Descentralizados, en

infraestructura, aplicacion y control de la normativa, estudios e inversion?

Asi también no ha merecido el interés y la atencién de las organizaciones y
profesionales de planificacion urbana, economia, psicologia, disefio, legislacion,
medio ambiente, comunicacion social, ciencia politica y estadistica, e ingenieria de

transporte, entre otros.

3.3 Conceptos de movilidad que podrian ser aplicados al estudio de pre
factibilidad de la construcciéon de una via troncal elevada exclusiva
para bicicletas eléctricas utilizando el cauce del rio Machangara en la

ciudad de quito.

A continuacion, se resumen los conceptos mas relevantes de los diferentes medios de

transporte que se pueden aplicar al presente estudio.

3.3.1 Criterios de disefio vial aplicados a la ciclo via troncal elevada exclusiva

para bicicletas eléctricas.

— Ancho de la via
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Alineamiento horizontal,
Disefio de Accesos
Tuneles.
Disefio de vias
o Distancia de visibilidad,
o Visibilidad de adelantamiento,
o Curvas horizontales,
o Distancia de visibilidad en curvas horizontales,
o Peralte de la carretera,
o Sobre ancho de la calzada en curvas horizontales,
Alineamiento vertical,
o Pendiente
Coordinacion entre el disefio horizontal y del disefio vertical

Intercambiadores de trafico.

Principios de movilidad de sistemas BRT aplicados a las vias vehiculares

aplicables a ciclo-via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas.

Red troncalizada de transporte

Carriles exclusivos.

Pago de la tarifa y validacion del viaje fuera de la infraestructura.

Puntos de paradas fijos con plataformas (para bicicletas no existen paradas)
Cruce de prioridad es particularmente util cuando se implementa junto con

carriles o calles exclusivas.
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Sefial de preferencia para las unidades BRT: dar un trato preferencial a los
buses en las intersecciones como por ejemplo extender la duracion del
seméforo en verde para las unidades BRT

En el caso de Quito, el trolebus alcanza una velocidad de 16 km/h, sin
embargo, de acuerdo a diversos estudios, esta por debajo del promedio para
este modo de transporte.

Interconexion modal

En Quito en el trolebus algunas unidades utilizan electricidad lo que favorece

al medio ambiente

Principios de movilidad del Sistema del Metro de Quito, aplicables a la

ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas.

Menor ocupacion de espacio publico porque utiliza el subsuelo, que ademas
le da la caracteristica de carril completamente exclusivo, en el caso de la
bicicleta ocuparia la via elevada con un minimo espacio de suelo.

Esto permite maximizar la velocidad de viaje en el caso de Quito, se espera
alcanzar en promedio 37 km/h

Pago de la tarifa y validacion del viaje fuera del metro

Puntos de paradas fijos con plataformas.

Utiliza la electricidad favoreciendo al medioambiente.

Interconexion modal

Reduce la inversion en infraestructura por concepto de expropiacion de

propiedades
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Principios de movilidad del Sistema de Cables de Quito, aplicables a la

ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas.

Utiliza la electricidad favoreciendo al medioambiente.

Menor ocupacion de espacio publico porque utiliza el espacio aéreo, que
ademas le da la caracteristica de carril completamente exclusivo

Reduce la inversion en infraestructura por concepto de expropiacién de
propiedades.

La velocidad promedio de viaje es de 20 km/h

Principios de movilidad del Sistema de vehiculos privados, aplicables a la

ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas.

Viajes de origen-Destino puerta a puerta en un solo modo de transporte.
Normativa clara y detallada.

Disefio de vias de alta velocidad de vehiculos.

Politicas de seguridad vial y de delincuencia.

Especificaciones de vehiculos diseflados para la seguridad vial y
delincuencia.

Disefios modernos de actualidad y cada vez mas confortables.
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3.4 Diseno de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas
eléctricas utilizando el cauce del rio Machangara en la ciudad de

quito, y de las bicicletas eléctricas.

En este estudio, se plantea aplicar los principios aplicadas a la movilidad en los
diferentes modos de transporte a la bicicleta, que al menos en teoria ocupa el
segundo lugar la jerarquia de importancia en la escala planteada en el PMDOT del

DMQ.

3.4.1 Red troncalizada de transporte en bicicletas

Constituyendo a la ciclo-via troncal elevada para bicicletas eléctricas, propuesta en
este estudio, como la base de este subsistema e integrado al sistema de transporte
publico, y que funcionaria de igual manera que los sistemas BRT de Quito, con la
diferencia que la inversion en las unidades de bicicleta y de acuerdo al modelo de
gestion a implementarse se la podria hacer por el ciudadano o el municipio,
incorporando de esta manera al usuario en una parte importante de contribucion

financiera y social a la solucion al problema de transporte.
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PARROQUIA 1 PARROQUIA 2 PARROQUIA 2

BARRIOF  BARRIOD

BARRIO D
BARRIO A

BARRIO E

BARRIO E

BARRIO G

O% BARRIO B /'

—1|‘TERMINAL SURI

BARRIO F

BARRIO C

PARROQUIA 4

BARRIOE,

PARROQUIA 3

lustracion 10 - Esquema troncalizado de transporte en Bicicleta

3.4.2 Ancho de la via elevada

De acuerdo a lo que establece la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial. Art. 209.- Toda via a ser construida, rehabilitada 0 mantenida debera
contar en los proyectos con un estudio técnico de seguridad y sefializacién vial,

previamente al inicio de las obras.

Los Municipios, Consejos Provinciales y Ministerio de Obras Publicas, deberan
exigir como requisito obligatorio en todo nuevo proyecto de construccién de vias de
circulacion vehicular, la incorporacion de senderos asfaltados o de hormigon
para el uso de bicicletas con una anchura que no debera ser inferior a los dos

metros por cada via unidireccional.

En tal razon y por lo que implica el costo de la infraestructura de la via elevada, el
ancho de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizando el cauce

del rio Machangara en la ciudad de Quito, serd de 4 metros en toda su extension, 2
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metros por cada direccion, esta cifra corresponde a varios estudios realizados a en el

ambito mundial y recogido en el Plan Nacional de Ciclo vias (INEN, 2016)

Ademas, para su disefio se debera aplicar los conceptos y principios que se realizan
para las vias urbanas considerando las caracteristicas y particularidades de la

bicicleta, tales como:

Alineamiento horizontal.

— Disefio de Accesos
— Tuneles.
— Disefio de vias
o Distancia de visibilidad,
o Visibilidad de adelantamiento,
o Curvas horizontales,
o Distancia de visibilidad en curvas horizontales,
o Peralte de la carretera,
o Sobre ancho de la calzada en curvas horizontales,
o Pendiente

o Intercambiadores de trafico.

3.4.3 Viaexclusiva, minima ocupacion y recuperacion del espacio publico
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Por su naturaleza de ser una via troncal elevada exclusiva para bicicletas, sera

completamente independiente de otros modos de transporte, y de peatones.

Ademas, al ser una ciclo via elevada, disefiada en el cauce del rio Machéangara, la
ocupacion del espacio publico y privado es minima, y requiere un minimo o ningun
tipo de expropiacion, caracteristica solamente igualada por el metro y el sistema
Quito Cable de teleféricos, reduciendo de esta manera el costo de inversion inicial

del proyecto.

llustracién 11 - modelo ejemplo de la ciclo via troncal
elevada exclusiva para bicicletas eléctricas Este esquema le permite tener a

esta ciclo via elevada exclusivo para bicicletas eléctricas un agregando adicional que
obliga a las autoridades implementar planes y
programas para la recuperacion de un gran

espacio verde en el corazén de la ciudad que es
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el cauce del rio Machangara, y de quebradas aledafias como la de Shanshayacu,
ubicada en la ruta propuesta, de igual manera incorporaria a la ciudadania a al
cuidado de lo que podria ser el mayor jardin urbano de Ecuador y el mas visitado,
asimismo propenderia a involucrar a los ciudadanos en la recuperacion de los
espacios verdes, flora y fauna, adyacente al cauce del rio Machangara,
predisponiendo al monitoreo ciudadano para la vigilancia de la contaminacion y la
recuperacion de la ocupacion de espacios verdes de la ruta. ademas de disminuir
espacios reconditos dela zona que en muchos casos son utilizados para el fomento de

vicios y actividades delictivas por parte de indigentes y delincuentes.

Actualmente no se puede disfrutar de este espacio debido a la alta contaminacion de
sus aguas y entorno provocada
por la afluencia de aguas
residuales de fabricas y viviendas,
asi como también por desechos de

basura, escombros, metales,

pesticidas y quimicos, agravada
por la falta de cultura de la gente
y la vigilancia por parte de las autoridades, lo que provoca malos olores. Sin
embargo, el MDMQ esta
implementando un plan de saneamiento
para la recuperacion de estos espacios

(EPMAPS, 2016), lo que permitiria que
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este proyecto sea muy atractivo desde el punto de vista ambiental.

La ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas por el cauce del rio
Machéangara cuyas laderas s e encuentran colmadas de vegetacion arborea, arbustiva
y herbacea se transformaria en un espacio ideal para realizar un viaje al trabajo de
una manera rapida, relajada, comoda y saludable sin correr peligro de ser golpeado
por los vehiculos motorizados, alejado de la contaminacion ambiental provocada por
los gases vy el ruido emitidos por los automotores y disfrutando de un entorno natural

espléndido, saludable y tranquilo.

Cabe recalcar el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, cuenta con un Plan
de Intervencion Ambiental Integral en las quebradas de Quito (MDMQ, 2016) , lo

que enrigueceria la propuesta de este proyecto.

3.4.4 Pago de la tarifa y validacion del viaje fuera de la infraestructura.

Dependiendo del modelo de gestion que se utilice, de ser el caso, se plantea el cobro
de una tarifa, la cual se plantea deberia realizarse al exterior de la infraestructura de
la via con el fin de agilizar la circulacion y cualquier distraccion que perjudique el
bienestar de los usuarios, esta tarifa, ademas permitiria como se analizard mas

adelante la factibilidad financiera del proyecto.
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3.45 EI disefio de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas

eléctricas, sin

_h_

paradas

A més de que la
infraestructura

plantea una via

exclusiva, su
caracteristica de ser
elevada implica que

llustracion 12 - Medio de transporte sin pasajeros no exista obstaculos en su
trayecto, como peatones, cruce de intersecciones, animales, semaforos, entre otros,
caracteristica que, por su naturaleza, solamente lo disponen el metro y el sistema

Quito Cable de teleféricos.

Sistema sin pasajeros.

Por la concepcidn de la infraestructura, y la caracteristica que tiene la bicicleta, es el
unico modo de transporte que no tiene paradas, por lo expuesto en el anterior
numeral y a diferencia de los modos de transporte colectivo, la bicicleta es un
transporte individual, no recoge ni deja pasajeros, es mas, en su recorrido dentro de
la ciclo via planteada, estard totalmente prohibido detenerse, ya que ello implicara
reducir la velocidad de circulacion de los demés ciclistas, reduciendo la calidad del

servicio.
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3.4.6 Utilizacion de Bicicletas eléctricas.

Al igual que el trolebds, el metro y el sistema de Quito Cables, la ciclo via troncal
elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizara la electricidad como energia para

su operacion.

Se plantea la utilizacion de bicicletas eléctricas como unidades de transporte
individual y de acuerdo al modelo de gestion que se adopte, incluso podrian ser de
propiedad privada y utilizar Gnicamente la infraestructura de esta ciclo-via,
integrando de esta manera al ciudadano como un elemento activo en la solucion de

los problemas de movilidad de la ciudad.

La utilizacion de bicicletas eléctricas, se la plantea por varias razones, entre las

siguientes:

— Mejorar la calidad en este modo de transporte al incrementar la velocidad del
viaje.

— Reducir el esfuerzo personal en la accion de pedalear, evitando la
transpiracion y los problemas de incomodidad que esto provoca al llegar al
trabajo.

— Eliminar la barrera que implica las pendientes elevadas, caracteristica de esta
ciudad.

— Incorporar al ciudadano en la inversion de unidades para el transporte.
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3.4.7 Intercambio modal de transporte.

La via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizando el cauce del rio
Machéangara en la ciudad de Quito, plantea la integralidad con el Sistema
Metropolitano de Transporte en Quito, al complementarse con las estaciones de
interconexion modal con las principales paradas del trolebus, del metro y del sistema

Quito Cables, los mismos que seran definidos en la ruta a ser planteada mas adelante.

De igual manera, al considerar que las unidades podrian ser de propiedad privada, el
ciudadano podria utilizar la bicicleta de manera alternativa en su trayecto con otros
modos de transporte y dejar y recoger su bicicleta eléctrica en las estaciones
disefiadas para el efecto, favoreciendo a este propdsito el poco espacio que requiere

un parqueo para bicicleta.

3.4.8 Seguridad vial y de delincuencia

Las caracteristicas y el disefio, a mas de la gestion en materia de seguridad y
monitoreo que se plantea, permitira que dentro del sistema de esta ciclo via troncal
elevada exclusiva para bicicletas eléctricas, la seguridad tendra una amplia cobertura
tanto desde el punto de vista de seguridad vial (accidentes) asi como desde el punto

de vista delincuencial.

Al estar alejado de los vehiculos motorizados, de obstaculos como peatones,
animales, semaforos, intersecciones, etc., no existen factores de distraccion como
anuncios publicitarios desordenados, ruidos, y los factores que caracterizan el

ejercicio del ciclismo etc., el conductor estara més relajado y alerta, lo que incidira



84

en menores accidentes, ademas en los accidentes en bicicleta que no intervenga un

vehiculo motorizado, normalmente no incurre en victimas fatales.

3.4.9 Viajes de Origen-Destino puerta a puerta en un solo modo de transporte

Al igual que los vehiculos particulares, al permitir el transito de bicicletas eléctricas
particulares, el ciudadano puede realizar los viajes de origen-Destino puerta a puerta
desde su hogar a su trabajo en un solo modo de transporte, mejorando el tiempo de
viaje ya que la bicicleta no disminuye ostensiblemente su velocidad al salir del

sistema y circular por la ciudad.

3.4.10 Disefios modernos de bicicletas eléctricas y cada vez mas confortables

Las bicicletas eléctricas han gozado de gran popularidad en la ultima década y han
incentivado el crecimiento de la demanda en el &mbito mundial, hasta desembocar en
el amplio catalogo que existe hoy en dia, el mercado dispone de modelos para todos
los gustos y requerimientos que tienden a complementar la necesidad de
trasportacion con la salud y la recreacion que rodea detras de la compra de una

bicicleta eléctrica.

Las bicicletas son disefiadas para actividades deportivas afines a este vehiculo, como
es el caso de las bicicletas eléctricas de montafa, o el caso de bicicletas disefiadas
para movilizarse en la ciudad, la playa, para pendientes elevadas, clasicas, etc., la
existencia de las bicicletas eléctricas plegables otorga un plus al tema de la
portabilidad de la bicicleta, lo que podria facilitar la conexion intermodal de

transporte por el reducido espacio que ocupa.
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3.5 Ruta de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas

eléctricas por el cauce del rio Machangara en la ciudad de Quito.

La estructura principal de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas

eléctricas, tendra una longitud aproximada de 20 km que atravesard la ciudad de

Quito por el cauce del rio Machangara principalmente y sus afluentes.

De acuerdo al trayecto que sigue el cauce del rio Machangara, la ciclo via troncal

elevada exclusiva para bicicletas eléctricas seguira el siguiente recorrido:

Tabla 3 Ruta de la Ciclo Via Troncal Elevada exclusiva para bicicletas eléctricas

No UBICACION PARADAS Y SITIOS CARACTERISTICA
DE INTEGRACION
1 |lInicio de la via | Terminal Terrestre | Estacion de parqueo Yy
troncal elevada | Quitumbe. Parada | transferencia modal con el
exclusiva para | integrada de la ciclo via | terminal terrestre de
bicicletas troncal elevada con los | Quitumbe y la estacion de
eléctricas. ejes viales transversales | trolebls existente, Parada sur
de Quito, (trolebus, | de la ciclo via troncal elevada
Ecovia, Metrovia)
2 | Redondel Integracion con la ciclo | Infraestructura de acceso de

Quicentro Sur

via troncal elevada

bicicletas a la via troncal
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elevada

Acceso Turubamba

Integracion con la ciclo

via troncal elevada

Infraestructura de acceso de
bicicletas a la via troncal

elevada

Mercado Mayorista

Integracion con la ciclo
via troncal elevada y el

proyecto Quito Cables

Estacion de parqueo Yy

transferencia modal con el

proyecto Quito Cables

Acceso Quito Sur

Integracion con el ciclo

Infraestructura de acceso de

via troncal elevada bicicletas a la via troncal
elevada

El recreo Integracion con la ciclo | Estacion de parqueo Yy
via troncal elevada, el | transferencia modal con la
sistema trolebus, y la | estacion de trolebus existente
ciclo-via del parque | e integracion con el parque
lineal del sur lineal del sur

Sector concha | Integracion con la ciclo | Infraestructura de acceso de

Acustica via troncal elevada bicicletas a la via troncal

elevada
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8 | Pedro de Alfaro Integracion con la ciclo | Infraestructura de acceso de
via troncal elevada bicicletas a la via troncal
elevada

9 | El Sena Integracion con la ciclo | Estacion de parqueo vy

via troncal elevada y el | transferencia modal con la
sistema de BiciQ de | estacion de trolebls existente
Quito.

10 | Ministerio de | Integracién con la ciclo | Infraestructura de acceso de
defensa  (Velasco | via troncal elevada bicicletas a la via troncal
Ibarra) elevada

11 |La  Marin  (El | Integrada con el eje vial | Estacion de parqueo vy
Cumanda) transversal de Quito, | transferencia modal con la

trolebls, Metrovia y el | estacion de Ecovia vy
sistema de BiciQ de | alimentadores
Quito

12 | El trébol Integracion con la ciclo | Infraestructura de acceso de

via troncal elevada

bicicletas a la via troncal

elevada
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13 | La Vicentina | Integrada con el sistema | Estacion de parqueo e
(Parada con bandas | de BiciQ de Quito integracion al sistema de
verticales 0 BiciQ de Quito
funicular)

14 | Fin de la ciclo via | Parada Terminal | Estacion de parqueo vy

troncal elevada
exclusiva para
bicicletas

eléctricas: Entrada
al tinel
Guayasamin

(Acceso con bandas
verticales 0

funicular)

integrada con el eje vial
transversal de Quito,
Metrovia, y el sistema de

BiciQ de Quito

transferencia modal con el eje

vial transversal de Quito,
Metrovia, y el sistemaB1:D15

de BiciQ de Quito

35.1.1 Terminales de transferencia Multimodal e infraestructura de

acceso de bicicletas eléctricas a la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas.

El sistema contard con sitios para Terminales de transferencia Multimodal e

infraestructura de acceso de bicicletas eléctricas a la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas.
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3.5.1.1.1 Terminales de transferencia Multimodal de la ciclo via troncal

elevada exclusiva para bicicletas eléctricas

Los Terminales de transferencia Multimodal de la Ciclo Via Troncal Elevada, es la
edificacién adecuada para la integracion del ciudadano de a pie, de la bicicleta
motorizada y no motorizada con la infraestructura de la ciclo via troncal elevada
exclusiva para bicicletas eléctricas y el Sistema Integrado de Movilidad de Quito, y

contara con los siguientes espacios y servicios:

— Acceso de personas sin bicicleta

— Acceso de personas con bicicleta no eléctrica y espacio para parqueo.
— Acceso de personas con bicicleta eléctrica.

— Sistema para alquiler y parqueo de bicicletas eléctricas.

— Sitio de informacion

— Rampas de accesos y vias de circulacion

— Oftros servicios



90

’ 5’51907b|cycles
1,430 guarded (fee

llustracion 13 - Ejemplo de terminales de transferencia multimodal de bicicletas

3.5.1.2 Infraestructura de acceso de bicicletas eléctricas a la Ciclo Via Troncal

Elevada

La Infraestructura de acceso de bicicletas eléctricas a la ciclo via troncal elevada
exclusiva para bicicletas eléctricas seran rampas que permitiran el registro y acceso

de bicicletas eléctricas a la ciclo via elevada y tendra los siguientes servicios:

— Acceso de personas con bicicleta eléctrica.
— Rampas y vias de circulacion

— Sitio de informacion
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— Oftros servicios

lustracion 14 - Ejemplo 3.5.1.2  Infraestructura de acceso de bicicletas eléctricas

3.5.2 Ubicacién de Terminales de Transferencia y de Infraestructura de acceso

a la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas

3.5.3 Terminal de Transferencia Quitumbe.

Inicio de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas en el
Terminal Terrestre Quitumbe, estacionamiento para vehiculos, bicicletas e
integracién multimodal con los ejes viales transversales de Quito, (trolebus, Ecovia,

Metrovia),
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3.5.4 Infraestructura de acceso Quicentro Sur

Infraestructura de rampa de acceso e Integracion con la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas

3.5.5 Infraestructura de acceso Turubamba

Infraestructura de rampa de acceso e Integracion con la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas

3.5.6 Terminal de Transferencia Mercado Mayorista.

Estacion de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas,
estacionamiento para vehiculos, bicicletas e integracion multimodal con el eje vial

transversal del trolebus y el proyecto Quito Cables

3.5.7 Infraestructura de acceso Quito Sur

Infraestructura de rampa de acceso e Integracion con la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas

3.5.8 Terminal de Transferencia El recreo

Estacion de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas,
estacionamiento para vehiculos, bicicletas e integraciéon multimodal con el eje vial
transversal del trolebds, Ecovia e integracién con las ciclo-vias del parque lineal del

sur.
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3.5.9 Infraestructura de acceso Concha Acustica (Villa flora)

Infraestructura de rampa de acceso e Integracion con la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas

3.5.10 Infraestructura de acceso Pedro de Alfaro

Infraestructura de rampa de acceso e Integracion con la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas

3.5.11 Terminal de Transferencia El Sena

Estacion de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas,
estacionamiento para vehiculos, bicicletas e integracion multimodal con el eje vial
transversal del trolebds, Ecovia e integracion con las ciclo-vias del parque lineal del

sur.

3.5.12 Infraestructura de acceso Ministerio de defensa (Cumanda)

Infraestructura de rampa de acceso e Integracién con la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas

3.5.13 Terminal de Transferencia La Marin

Estacion de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas,
estacionamiento para vehiculos, bicicletas e integracion multimodal con los ejes

viales transversales del trolebus, y Ecovia
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3.5.14 Infraestructura de acceso El Trébol

Infraestructura de rampa de acceso e Integracion con la ciclo via troncal elevada

exclusiva para bicicletas eléctricas (Sector monjas, Luluncoto, Chaguarquingo)

3.5.15 Terminal de Transferencia La Vicentina.

Estacion de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas,
estacionamiento para vehiculos, bicicletas e integracion multimodal con los ejes
viales transversales de la Ecovia, (Parada con bandas verticales o funicular) y

conexidn con el sistema de BiciQ de Quito.

3.5.16 Terminal de Transferencia Tunel Guayasamin.

Estacion final norte de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas,
entrada al tunel Guayasamin, estacionamiento para vehiculos, bicicletas e integracién
multimodal con los ejes viales transversales de la Ecovia (Accesos con bandas

verticales o funicular) e integracion al sistema de BiciQ de Quito.
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llustracion 15 - Mapa de la ruta de la ciclo via troncal elevada para bicicletas eléctricas

3.6 Infraestructura

3.6.1 Disefio

La estructura principal es una via elevada entre 3 y 5 metros de altura sobre la
superficie del cauce del Rio Machangara y sus afluentes, sostenido por pilotes,
atraviesa el bosque sin perturbar el ecosistema que rodea su recorrido con un impacto
minimo en los arboles, rio y fauna de su entorno, este disefio de la via suspendida en
el aire, permite a los usuarios de esta ciclo via disfrutar de la naturaleza que se
observa en su recorrido, pero sin intervenir ni perturbarla directamente, ademas
involucra a los ciudadanos en su conservacion y cuidado a través de la vigilancia y el

monitoreo constante que exige su recorrido.



96

Su disefio sera definido de tal manera que cause el menor impacto posible al
ecosistema mimetizandose o guardando armonia con su entorno de tal manera que el

trayecto sea atractivo, relajante y agradable al usuario.

lustracion 16 - Disefios de la via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas
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3.6.2 Dimensiones

La ruta tendra un recorrido aproximado de 20 km de longitud.

La superficie de rodado tendra un ancho de 2 metros por cada direccion, es decir

tendra un ancho de 4 metros,

Los pilotes dependiendo del terreno serdn de entre 3 y 5 metros de altitud desde la
superficie del suelo y su disefio sera semejante al tronco de un arbol, con el fin de

gue tenga armonia con el medio ambiente.

Las barandas laterales tendran una altura de 1,5 metros durante todo el recorrido

La cubierta sera transparente con proteccion UV sobresalido 0.5mts a cada costado
de la ciclo via sostenido por travesafios verticales de 2.25 metros de altura a un
costado y 3.00 metros al otro con el fin de que exista un declive para el desfogue de

las aguas lluvias.

En las siguientes figuras se puede observar una idea tentativa de la infraestructura

propuesta para este proyecto.
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llustracion 17 - Grafico 3D de la infraestructura propuesta para la ciclo via troncalizada para
bicicletas eléctricas
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3m

2.25m

5 maverage

llustracion 18 - Dimensiones propuestas para la ciclo via elevada

iy

lHustracion 19 - Ejemplos de una ciclo via elevada para bicicletas
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3.6.3 Materiales de la infraestructura FRP.

Para el presente proyecto, se plantea la utilizacién de materiales amigables con el
medioambiente, versatiles para adaptarlos al disefio seleccionado, facilidad y rapidez

de instalacion y la duracion de su vida util.

Los materiales compuestos sugeridos son los polimeros reforzados con fibra, ya que
sus caracteristicas se adaptan de manera dptima a este proyecto, y permiten cumplir
los objetivos planteados en este estudio, entre otras sus propiedades son las

siguientes:

— Son ligeros de peso, por ejemplo 2 toneladas por un tramo de 12 metros.

— La opcion de un puente ligero es mas rapida y facil de instalar, minimizando
los tiempos de instalacion y el alquiler de equipos

— Los puentes ligeros necesitan menos cimientos solidos, muelles y trabajos
temporales.

— Estén disefiados para tener una vida Gtil de 120 afios y no se corroen.

— Los puentes FRP se pueden diseflar de forma modular para lograr
aplicaciones a medida manteniendo el ahorro de costes.

— Se puede definir el disefio de acuerdo a las caracteristicas del entorno, lo que
permitiria, insertarnos en el entorno del recorrido, creando disefios tematicos
acorde al medioambiente caracteristico de la geografia de la ciudad, pudiendo
ademas resultar con costes mas bajos que los de disefios basados en

materiales "tradicionales".
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llustracion 20 - Ejemplos de puentes fabricados en FRP

3.6.4 Utilizacion de iluminacién LED.

En el presente estudio se ha planteado la utilizaciéon de la tecnologia LED (Light
emision diode) debido a sus caracteristicas especiales y sobre todo su armonia con la

conservacion del medio ambiente.

La tecnologia de iluminacién LED ha avanzado mucho. En la actualidad podemos
acondicionar e incorporarla en un 90% a todos los dispositivos de iluminacion actual:
iluminacion para casas, oficinas, luces de trafico, faros de automovil, flash de

teléfonos moviles, entre otros tantos.

Gracias a su reducido tamario, capacidad para generar luz y la variedad de colores
que podemos generar, los LED son cada vez mas usados. Ademas, con respecto a la
iluminacién tradicional de lamparas incandescentes o fluorescentes, La iluminacion
con tecnologia LED tiene ventajas que los hacen muy interesantes, entre las que se

menciona las siguiente:
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Mayor eficacia energética. Los LED consumen entre el 80-90% menos de
electricidad que un foco incandescente Esto supone un importante ahorro en la
factura eléctrica.

Mayor vida util. La vida media de una lampara LED se sitia en torno a las
45.000 horas frente a las 2000 horas que una bombilla estandar ofrece, con una
lampara LED tendriamos cinco afios de luz continuada, 24 horas al dia y 7 dias a
la semana; frente a los 83 dias de la bombilla estandar.

Son mas ecologicas. Las bombillas normales contienen tungsteno y los
fluorescentes estan compuestos con mercurio, productos toxicos. Los LED son
reciclables y cumplen con la normativa europea RoOHS de sustancias
contaminantes.

No son una fuente de calor. Al contrario de las bombillas tradicionales no
desprenden mucho calor lo que evita el desperdicio de energia y permite su uso
en lugares pequefios y delicados donde ese calor producido puede ser
perjudicial.

Bajo mantenimiento. La larga vida de los productos LED evitan tener que estar

realizando un mantenimiento frecuente.
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llustracion 21 - lHluminaciéon LED en la ciclo via

3.6.5 Bandas de ascenso

En el recorrido de la via habra lugares donde existan pendientes elevadas, por lo que
eventualmente se tendra que dar solucién a este problema, se ha considerado en este
estudio la implementacion de bandas de transportacion adaptadas para bicicletas, tal
cual lo estan ya utilizando en Holanda como se puede observar en la siguiente

fotografia, esto brindara fluidez a la circulacion de las bicicletas.
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lustracion 22 - Ejemplo de bandas a ascenso para bicicletas

3.6.6 Implementacion de Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones

De acuerdo al modelo de gestion que se plantee, se considera que los elementos
minimos a implementarse en Tecnologias de la Informacion y las Comunicaciones
para una correcta gestion de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas

eléctricas son los siguientes:

— Sistema central de gestién de transito
— Pantallas para informacion y control de velocidad

— Sistema de lector de tarjetas de ingreso de bicicletas.
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3.6.7 Infraestructura complementaria vial de bicicletas

3.6.8 Inventario de Ciclo-vias actuales

La red de ciclo vias cuenta en total con 63,84 km, de los cuales solamente 14,33 km
son de ciclo vias urbanas utilitarias y otros 8,68 km de ciclo vias mixtas, que pueden
ser utilizadas para el transito urbano cotidiano y recreativo. El resto son suburbanas y

en parques de caracter recreativo.

llustracion 23 - Grafico de las ciclo rutas en Quito
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3.6.9 Propuesta de nuevas ciclo-vias alimentadoras de la ciclo via troncal

elevada exclusiva para bicicletas eléctricas

Si se considera este estudio de pre factibilidad para la construccién de una via troncal
elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizando el cauce del rio Machangara en
la ciudad de Quito, integradas al Sistema de Transporte de Pasajeros, para definir
nuevas ciclo vias, sera necesario considerar la ruta que sigue esta infraestructura y las
estaciones de transferencia intermodal, asi como también, las condiciones de

infraestructura de la via y su cercania a barrios con densidad poblacional.

Asi por ejemplo en el sur de Quito se encuentra un conjunto de espacios que se
podria aprovecharse de manera relativamente rapida y con bajo costo para
implementar una via exclusiva de bicicletas, como por ejemplo la via que recorre la
linea del ferrocarril que fue construida hace mas de un siglo, a los dos costados se
tiene un espacio que en algunos tramos se ha convertido en vias para automoviles, el
trafico de vehiculos motorizados es reducido aun, entre otros factores a que en

algunos tramos no estan habilitados para ningun tipo de transito.

Su recorrido iniciaria en la Av. Moran Valverde a una cuadra de la Av. Maldonado,
continuando por el Ipiales del Sur, atravesando el lado oriental del Mercado
Mayorista, donde se conectaria con la ciclo via troncal elevada exclusiva para
bicicletas eléctricas propuesta, para pasar por el puente ubicado a la altura de la ex

discoteca Factory y llegar al lado oriental de la parada del trolebus en el Recreo.
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lustracion 24 - Ubicacion de una ciclo via alimentadora por la via del tren

Este podria ser un prototipo de proyecto en el que se pueda experimentar con las

velocidades de traslado, y la conexion intermodal de las bicicletas eléctricas.

3.6.10 Caracteristicas de las ciclo vias

Actualmente, el Ministerio de Transporte como parte del Plan Nacional de Ciclo
vias, dispone de un proyecto de Reglamento Técnico Ecuatoriano RTEINEN 004
“Senalizacion Vial. Parte 6 CICLOVIAS” (MTOP, 2016), con el fin de estandarizar
la implementacion de la infraestructura vial para bicicletas, por lo que se considera
someterse a este reglamento en la medida de lo posible, ya que al menos en lo que
corresponde a la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas, no

existe normativa.

Sin embargo, se considera necesario ir repensando este tipo de vias para poder
incorporar nuevos modos de transporte que actualmente estan saliendo a la luz y que
podrian aportar en gran medida a una nueva filosofia de movilidad sostenible
basados en la minima ocupacion de espacio posible, el eficiente uso de energia

limpia y el cuidado del medio ambiente.

3.6.11 Nuevos modos de transporte

Entre estos modernos y versatiles modos de transporte, constan a continuacion los

siguientes:
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3.6.11.1 Self Balance Scooters o hoverboard

Una tabla de dos ruedas autoequilibrada (es un
vehiculo de bateria portatil, recargable. Consta
de dos ruedas unidas por dos pequefias

plataformas las cuales cuentan con un

- . :: 208 A

mecanismo de equilibrio interno sobre las cuales : . > At
lHustracion 25 - Medio de transporte
el usuario estd parado. EI dispositivo es alternativo Hoverboard

controlado por los pies del usuario a través de sensores.

3.6.11.2 Monociclo eléctrico

El monociclo eléctrico es un vehiculo de
una sola rueda que tiene un mecanismo de
equilibrio interno con dos soportes al
costado dela rueda sobre el que el usuario
estd parado, y permite que el dispositivo

sea controlado por los pies del usuario a

través de sensores, es muy facil de llevar

llustracion 26 - Medio de transporte
alternativo Monociclo

a mano, por lo que puede ser utilizado el

intercambio modal

3.6.11.3 Moto eléctrica de una sola rueda
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La moto eléctrica de una sola rueda, es similar a una motocicleta tradicional, sin
embargo, solo tiene una rueda, lo que reduce ostensiblemente su ocupacién en la via

y en las estaciones de parqueo.

lustracion 27 - Medio de transporte
3.6.114 Skateboards eléctrico alternativo Moto de una rueda

El skateboar eléctrico, es una patineta cuya
superficie de descanso, esta acoplada sobre
una gran rueda que le permite a su usuario
inclinarse hacia adelante para acelerar y

hacia atras para frenar, se basa en sensores

gue recogen los movimientos del cuerpo para

transporte alternativo Skateboard

transformarlos en 6rdenes a las que responde

con direccion.

3.6.11.5 Bicicletas eléctricas.

Es una bicicleta a la que se le ha acoplado un
motor eléctrico para ayudar en el avance de la
misma, es el mas difundido modo de transporte
eléctrico actualmente, existen de todo tipo y

variedad

Todos estos modos de transporte tienen en comdn

lo siguiente:
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— Utilizan baterias eléctricas

— Ocupan poco espacio en las vias y sitios de parqueo.

— Baja velocidad respecto de los vehiculos de combustion, lo que evita
accidentes graves, sin embargo, es apropiada para viajes cortos

— No contaminan el ambiente y es silencioso

— Su precio y costo de operacion es relativamente menor a los vehiculos de
combustion.

— No necesitan credencial para su utilizacion.

— La infraestructura es relativamente mucho menor que para los otros modos de

transporte.

Esto facilita y brinda muchas alternativas al momento de realizar el disefio de un
modelo de movilidad sostenible que demanda la planificaciéon y participacion de
autoridades, expertos y la ciudadania, analizando los medios de transporte modernos
y flexibles, y adaptar una filosofia de integracién con otros sectores, como el

energético, el control ambiental y el de salud entre los mas relevantes.

Es muy importante considerar las diferentes particularidades urbanas e interurbanas,
las dindmicas sociodemograficas y el desarrollo urbanistico y territorial que
necesariamente tienen efectos sobre la forma de trasladarse de las personas,
planteando asi soluciones de movilidad integrales y coherentes, aprovechando los
avances de la tecnologia aplicados a los modernos modos de transporte y tecnologias
de construccion, para minimizar los costes externos y los impactos de las

infraestructuras y la gestion de movilidad sobre los ecosistemas, la biodiversidad, el
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paisaje y la contaminacion ambiental, contrastado con la calidad de la movilidad vy el

desarrollo socioecondmico de nuestra comunidad.

3.7 Modelo de Gestion

3.7.1 Normatividad y ordenanzas.

Es necesario que todos los estamentos del Gobierno cumplan y hagan cumplir la
normativa que rige a este modo de transporte que, aunque escasa puede ser un gran
inicio, se debe tener en cuenta la normativa o proponer cambios en los ambitos de:
Regulacion del impacto ambiental, Regulacion de los servicios a los ciclistas,
Regulacion de la infraestructura, legislacion penal, Regulacion del tréansito,

Planeacion del desarrollo urbano, planeacién del transporte, etc.

3.7.2 Implementacion de Tecnologias de la Informacion y las Comunicaciones

El modelo de gestidén a implementarse en el sistema de control de registro o alquiler
de bicicleta debera estar equipado con equipos de monitoreo como camaras en todo
el trayecto, GPS en las bicicletas, equipos para informacion del usuario, etc., con el
fin de controlar y prevenir accidentes o actos delictivos, asi como también disponer

equipamiento para advertencias y sefializacion vial.

Ademas, debera contar con un software basado en web de control, que permita que
los usuarios puedan de una manera agil alquilar, reservar y pagar la bicicleta a través
de diferentes medios, ademas permitird administrar un aparcamiento publico de

bicicletas disponibles para alquiler y para aquellos que tengan su propia bicicleta.
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La plataforma BackEnd debera ser muy robusta y segura, entre otras caracteristicas
deberd permitir la gestion de base de datos, administracion del sistema y pagos

online mediante transferencia o tarjeta de crédito.

El FrontEnd web de usuarios y web de gestion de operador, deberd ser lo mas
amigable y sencilla posible y permitird tener aplicaciones moviles de usuarios y

administradores.

3.7.3 Seguridad

La seguridad debera ser coordinada con la policia metropolitana de Quito, e
implementando todo el equipamiento tecnoldgico que sea necesario para brindar la

maxima seguridad y asistencia posible al ciclista

3.8 Plan de Promocion del Proyecto

3.8.1.1 Plan de marketing digital.

Una de las herramientas de promocién que actualmente es de mayor impacto en las
sociedades es el marketing digital que en definitiva es la aplicacion de las estrategias

de comercializacién trasladada a los medios digitales, al mundo online.

El desarrollo de técnicas y tecnologias digitales es cada vez mas competitivo y
vertiginoso; nuevos conceptos como la inmediatez, nuevas redes sociales que surgen
dia a dia, la posibilidad de comunicarse directamente con los clientes y la posibilidad
de realizar mediciones reales de cada una de las estrategias empleadas, son una parte

de las potencialidades que tiene este medio.
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Con estas consideraciones, la promocion del proyecto de la construccion y
utilizacion de una via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizando el
cauce del rio Machangara en la ciudad de Quito, integradas al Sistema de Transporte
de Pasajeros, encaja de manera optima con el marketing digital, en razon de la
posibilidad de compartir y obtener datos facilmente gracias a las redes sociales y a
las nuevas tecnologias de informacion, que permiten el intercambio de informacion

en tiempo real lo que antes era imposible.

Se utilizaria el internet como un canal de promocién y comunicacion directa con la
comunidad local e incluso con usuarios de diferentes partes del mundo, lo que
apoyaria la promocién, implementacion y gestion de la propuesta, en diferentes
aspectos, como la exhibicion, informacion, y la explicacion del proyecto, lo que
facilitaria la busqueda de usuarios e involucrados que puedan aportar a la
consecucion del proyecto, sobre todo en tres aspectos muy importantes que son la

educacion, el financiamiento del proyecto y la voluntad politica de llevarlo a cabo.

3.8.1.1.1 Posicionamiento en Internet

En esta etapa se realiza un analisis del contenido integro del proyecto que sea
relevante, lo que permite conocer y analizar lo que realmente se quiere comunicar, y
el entorno de la urbe Quitefia, asi como también de los involucrados internacionales
que puedan aportar al proyecto, para obtener una impresion certera de la realidad, y
no incurrir en interpretaciones erréneas, asi como también el entorno digital en el que
se desenvuelve el medio para lograr su posicionamiento en internet, obteniendo de

esta manera premisas serias para iniciar la definicion del plan de marketing digital.
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3.8.1.1.2 Ecosistema digital (Interno y del entorno)

Es imprescindible conocer el ecosistema digital, y los diferentes tipos de canales,
webs y otras plataformas digitales con que se podria contar y en las que los usuarios

online de Ecuador interacttan.

En este punto se analizan

— Los canales de pago. (Buscadores, banners publicitarios, publicidad pagada)

— Canales (Generando a través de marketing viral y social media marketing,
conversaciones en redes sociales, blogs y otras comunidades).

— Canales propios. Website propio, blogs, canales sociales en Facebook o
Twitter, etc., que contenido relevante para el consumidor a través de medios
propios, con el objeto de tener un alcance adecuado en el sector, y atraer a su

vez trafico de usuarios a sus sitios.

3.8.1.1.3 Planificacion interna.

Es muy importante estar claros en la planificacion de la implementacion del
proyecto, desde su disefio, promocion, educacion, e implementacion del ciclo via
troncal elevada, con el objeto de integrarlos en el contenido de todo el plan de

marketing digital.

3.8.1.1.4 Descripcion del Modelo de Gestion

En este proceso, se realizard una descripcion completa del servicio que se pretende
brindar, tanto de la infraestructura de la via, asi como del alquiler de bicicletas

definidas en el modelo de gestion y la descripcion en detalle cada uno de ellos.
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3.8.1.1.5 Detalle de la demanda de los servicios.

Con la ayudad de herramientas técnicas y tecnoldgicas sera necesario llevar una
estadistica de la demanda esperada y la real, tanto en la fase previa del proyecto, asi
como en la implementacion y ejecucién, de esa manera se podra tener herramientas
de analisis objetivas sobre el aporte del proyecto al sistema metropolitano de
transporte publico y el impacto en la reduccion de la contaminacion ambiental,

necesario si se quiere optar por el financiamiento a través del mercado de carbono

3.8.1.1.6 Integracion de la planificacion

Es muy importante que en la informacion que se difunda por los medios digitales
guarde estrecha relacion con la planificacion interna del proyecto, con el objetivo de
concatenar y vincular el contenido de los medios digitales con la planificacion y
evitar de esta manera posibles pugnas y conflictos, aprovechando ademas al maximo

los recursos y tiempo invertido en la programacion actual y del marketing digital.

3.8.1.1.7 Benchmarking de servicios:

En esta actividad, se identificara claramente los servicios que ofrece el proyecto y se
los contrastara con otros servicios similares locales o en otras ciudades del mundo

con el objeto de mejorarlos y optimizarlos.

3.8.1.1.8 Definicion de usuarios potenciales (bases de datos)

En este proceso se definiran clientes potenciales, que son aquellas personas,
empresas u organizaciones gque puedan integrarse a este servicio o puedan contribuir

de diferente manera al éxito de este proyecto, incrementando la demanda pero que
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son considerados como posibles clientes en el futuro ya que disponen de los recursos

econdmicos Y el perfil adecuado dependiendo del servicio a promocionar.

Como herramienta se utilizara la informacion contenida en bases de datos de algunas

instituciones que tendran que ser recopiladas.

3.8.1.1.9 Objetivos cuantitativos del plan de marketing digital

En base a los resultados esperados descritos en el presente estudio, se procedera a
definir el objetivo de usuarios contactados, usuarios adheridos, usuarios convertidos

y servicios brindados en base a este plan de marketing

3.8.1.1.10 Estrategia de Segmentacion y Targeting

De la informacidon procesada anteriormente, se procederad a segmentar el mercado en
grupos de usuarios que cumplan ciertos criterios, quienes se convertiran en los
usuarios objetivos y de esta manera poder dirigir tanto las estrategias, las tacticas y la

publicidad de marketing digital del proyecto de manera personalizada.

3.8.1.1.11 Estrategia de posicionamiento

Consiste en definir las fortalezas y ventajas de los servicios que ofrece el proyecto a
sus clientes, frente a otras alternativas, considerando los canales digitales online que
estan a disposicion en el ecosistema digital y como se comunicar las caracteristicas
mas importantes para resaltar sus beneficios sobres las otras alternativas de
transporte en el entorno online, ademas, definir y resaltar las ventajas que ofrecen los
canales digitales del proyecto que se diferencien de otros canales tradicionales, para

alentar a los usuarios que los utilicen: la web, blog, redes sociales, email, etc.



118

3.8.1.1.12  Estrategias de propuesta y marketing Mix

En esta estrategia, es necesario el nexo con la planificacion integra del proyecto en
temas de promocion, ya que el marketing mix estd compuesto por la totalidad de las
estrategias de marketing que apuntan a trabajar con los cuatro elementos conocidos

como las Cuatro P: Producto (servicio), Precio, Plaza y Promocion (Publicidad)

3.8.1.1.13 Estrategia de contenido

En este proceso se define el disefio y el contenido que se creard en los diferentes
canales de la infraestructura digital, para poder generar interés inicial entre los
posibles usuarios y apoyar el proceso de uso de los servicios y fomentar el habito de
utilizar la infraestructura de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas

eléctricas, El objetivo de esta estrategia es:

— Generar conocimiento de marca
— Mejora el posicionamiento

— Generar ventas

El marketing de contenido es primordial y constituye un elemento importante en el

plan de marketing digital.

3.8.1.1.14 Estrategia de comunicacion digital

a) Como atraer usuarios
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En esta estrategia se define como llevar los clientes offline a los canales digitales del
proyecto de su infraestructura digital, Las tacticas digitales mas importantes para

atraer trafico son:

— Marketing en buscadores (natural y de pago),

— Marketing en redes sociales y relaciones publicas online
— Marketing colaborativo y de afiliados

— Publicidad display

— Email marketing

b) Cémo convertir en la web.

¢) Como retener usuarios.

d) Como conseguir datos de los usuarios

3.8.1.1.15 Definicion de tacticas (Actividades y estructura digital)

Canales propios

a) Utilizacién y/o creacion de website o blogspot

En esta actividad, se definira la creacidon del website del proyecto o la creaciéon de

otros para el cumplimiento de los objetivos planteados.

b) Emailing

Definir la herramienta y el disefio de los contenidos de los mensajes a ser enviados

de acuerdo al grupo de clientes objetivos.
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c) Facebook

Se definira la utilizacion de la pagina de Facebook o la creacion de otras, asi como se
determinara los contenidos y la metodologia de interaccion de trabajo que incluira al

personal para el cumplimiento de los objetivos planteados.

d) Twitter

Se definira la utilizaciéon de la cuenta de twitter o la creacion de otras, asi como se
determinara los contenidos y la metodologia de interaccion de trabajo que incluira al

personal para el cumplimiento de los objetivos planteados.

e) YouTube (disefio de contenido)

Se definira la utilizacion de la cuenta de YouTube o la creacion de otras, asi como se
determinara los contenidos y la metodologia de interaccién de trabajo que incluira al

personal para el cumplimiento de los objetivos planteados.

f) Disefio de contenidos

Juntamente con el equipo de trabajo, y en base a la planificacién realizada, se

definiran los contenidos que se integraran a la plataforma digital levantada.

g) Videos explicativos del proyecto

Se elaborara videos promocionales del proyecto, de una duracion aproximada de +-5

minutos de duracion,

Canales Pagados
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a) Buscadores, banner, publicidad, adwords, etc.

Configuracion, implementacién y posicionamiento en Google adwords

Configuracion, implementacion y posicionamiento en Youtube adwords

Configuracion, implementacion y posicionamiento de publicidad en
Facebook

— Otros

3.8.1.1.16 Tacticas para ganar canales

a) Marketing viral, redes sociales

Definicion de mensaje, canales y elaboracion y ejecucion de una campafia de

marketing viral de acuerdo a los objetivos planteados

b) Involucramiento de personal

Definicion de procedimientos que involucren al personal del proyecto para potenciar

las actividades de marketing digital de la empresa.

3.8.1.1.17 Herramientas de evaluacion

a) Estadisticas de las herramientas (website, emailing, etc.)

Es necesario identificar las herramientas de evaluacion del progreso del plan de
marketing digital y la concesion de los objetivos planteados, ademas de organizar las
mediciones en un cuadro de mando (dashboard) o en MS project, asi sera mas facil
resumir y mantener al dia el plan, para lo cual se puede utilizar las estadisticas de la

website y de emailing



122

b) Google analytics y herramientas de internet

Una buena opcion es utilizar Google Analytics para medir el impacto den los
buscadores de internet, asi como también otras herramientas de las campafas de

video o Facebook entre otras.

c) Otros

El plan de marketing digital también se monitorea con otras herramientas de

evaluacion, como las entrevistas personales, datos de ventas de la empresa, etc.

3.8.2 Incentivos para el Ciclista

— Seguro contra accidentes, financiados con el SOAT.

— Ciclo rutas en buen estado y adecuadas

— Facilidades en los medios de transporte publico.

— Atencidn prioritaria de servicios publicos y privados.

— Sitios publicos equipados con parqueos seguros para las bicicletas

— Edificios Publicos con parqueos prioritarios para bicicletas, acorde a lo que
manda la ley

— Concientizacion de la reduccion de gasto en su economia por consumo de
combustible y baja depreciacion de su vehiculo.

— Atencién Médica bésica

— Financiamiento para bicicletas eléctricas
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3.8.3 Educacion.

Es necesario que el Gobierno Nacional, asi como los gobiernos Auténomos
descentralizados, se planteen planes y programas de educacion para promover la
integracion del uso de la bicicleta en la planificacion y el ordenamiento vial, en
funcién del reconocimiento de su desempefio como medio de transporte e
implementando propuesta de ordenamiento del sistema vial urbano, sustentada en la

jerarquizacion de la red vial, con los siguientes objetivos:

Definir vias de circulacion especificas segun el medio de transporte,

incluyendo el ordenamiento para la circulacion de las bicicletas.

— Identificar y establecer normas de convivencia y reglamentos minimos que
posibiliten la Armonizacion de los usuarios de la via publica y el
conocimiento y respeto de los deberes y derechos de todos.

— Sistematizar la experiencia Municipal en la busqueda de definicién de un
marco legal adecuado, que permita la circulacién armoniosa, el registro y el
control del parque vehicular de bicicletas.

— Promover la participacion de la sociedad civil y la empresa privada en la

definicion, financiamiento e implementacion de los diversos planes vy

proyectos relacionados con la promocion del uso de la bicicleta

3.9 Fuentes de Financiamiento y analisis financiero

Tabla 4 Posibles Fuentes de financiamiento

ORIGEN JUSTIFICACION

Presupuesto Municipal Infraestructura Vial.
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Presupuesto del GAD Provincial

Mejora la movilidad de quienes ingresan
a Quito.

SPPAT

Ya que con este proyecto se procura
reducir los accidentes de transito y la
competencia de transito y seguridad vial
es del Municipio

Impuesto verde

Puesto que el aire que se contamina es el
de Quito, este proyecto es de carécter
ecologico, ya que tienden a disminuir la
contaminacion ambiental.

Administracion de Localizador Satelital

Puesto que es un dispositivo esencial
para actividades de planificacion, gestion
y seguridad, igualmente el costo de
implementacion es relativamente
asequible.

Presupuesto del Ministerio de Transporte
y Obras Publicas

Es un proyecto de infraestructura vial y
pretende mejorar la movilidad y es un
proyecto de movilidad sustentable.

Presupuesto del Ministerio del Medio
Ambiente

Proyecto Ecolégico que mejora
sustancialmente el medio ambiente, no
ruido, no contaminacion.

Mercado de Carbono (Ministerio del
Medio Ambiente)

Proyecto de Mecanismo de Desarrollo
Limpio (MDL) muy eficiente respecto a
la inversion.

Ministerio de Salud Publica

Tiende a mejorar la salud de los
ciudadanos, Medio ambiente sano y
actividad saludable.

Ministerio de Energia y recursos no
Renovables

Reduccion de demanda de combustibles
subsidiados.

Gobiernos amigos comprometidos con el
medio ambiente

Proyecto ecoldgico de desarrollo
sostenible.

Organismos multilaterales

Proyecto ecologico de desarrollo
sostenible.

Organizaciones que impulsan la
movilidad en medios de transporte
alternativos no contaminantes.

Proyecto ecoldgico de desarrollo
sostenible
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Banco del Estado

3.9.1 Ingresos propios por gestion

De acuerdo al modelo de gestion que se determine, se podrian generar ingresos por
gestion de la ocupacion de la infraestructura publica del Municipio, y con el fin de
realizar un andlisis financiero, se plantea los siguientes supuestos para determinar la
factibilidad econdémica del proyecto, aclarando que éste es un proyecto de tipo social,
sin embargo, es necesario considerar este aspecto con el fin analizar el modelo

econdmico a implementar y la posibilidad de que su financiamiento sea posible.

3.9.1.1 Supuestos para analisis financiero

De los datos obtenidos del cuadro de viajes realizado en la ciudad de Quito para el
diagndstico de la movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito para el Plan
Metropolitano de Desarrollo Territorial (PMDOT), se considera aquellos viajes que
se registran desde el sur de la ciudad, considerada la zona de mayor influencia del

presente proyecto, asi, se obtiene los siguientes registros:
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TRANSPORTE | TRANSPORTE TRAYECTO DE INFLUENCIA

PUBLICO PRIVADO
46.150,00 30.389,00 | Centro Sur - Hipercentro
17.930,00 6.188,00 | Sur - hipercentro
4.831,00 1.163,00 | Panamericana Sur - Hipercentro

68.911,00 37.740,00 | Total, de trayectos potenciales de ocupacion

% esperado de ocupacidn inicial de la ciclo via

10,00% 15,00% | troncal elevada exclusiva para bicicletas
eléctricas
6.891,10 5.661,00 12.552,10
Numero de viajes por trayecto (ida y regreso) 2
. . 25.104,20
Numero total de viajes esperado

3.9.2 Supuestos para establecer la demanda

El periodo para el andlisis del presente estudio sera 21 afos, en razén de que uno de las
principales fuentes de financiamiento a ser analizadas por su connotacion, provendra de la

venta de Certificados de Emisiones Reducidas (CERs), promovido a través del Mercado de
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Carbono, cuyo periodo maximo de validez es de 7 aios renovables hasta por dos ocasiones.

Posteriormente se explica un concepto general sobre como funciona.

Considerando todos los factores sobre todo de promocion y educacion, que se
apliguen en la implementacion del proyecto, se espera que en los 5 primeros afios, la
demanda llegue a un 50% de ocupacion de la ciclo via respecto de total de viajes
considerados para este estudio, asi el crecimiento de la demanda esperada, sera de
acuerdo a la tabla de viajes esperado en la ciclo via elevada para bicicletas eléctricas
que se presenta mas delante durante los 21 afios que se establece como periodo de

estudio del presente proyecto

De igual manera se espera que durante el primer afio 1.000 usuarios adquieran su
propia bicicleta eléctrica y las adquisiciones vayan creciendo considerablemente en
los primeros 5 afios con el fin de lograr los objetivos anteriormente sefialados, para

luego estabilizarse.

Con estas consideraciones, el Municipio de Quito, debera adquirir el nimero de
bicicletas necesario para cubrir la demanda restante de alquiler de los usuarios que no

tienen bicicletas propias.

A continuacion consta la tabla de trayectos (1 trayecto corresponde al viaje
considerando doble por la necesidad de retorno), esperado en la ciclo via elevada
para bicicletas eléctricas donde consta los afios que comprenden el periodo a ser
analizado, la demanda total esperada de trayectos por cada afio, la tasa de incremento
de trayectos, el nimero de Bicicletas que se espera adquieran los usuarios, la tasa de

incremento de adquisiciones de bicicleta propia, los trayectos que se espera se
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realicen en Bicicleta Propia, el nimero de bicicletas que el municipio debera poseer

para cubrir la demanda de las personas que no tiene bicicleta propia, la cobertura que

el Municipio pueda brindar a los usuarios y por ultimo los trayectos esperados en

bicicletas del Municipio

Tabla 5 Trayectos esperados y bicicletas eléctricas necesarias

TABLA DE TRAYECTOS ESPERADO EN LA CICLO VIA ELEVADA PARA
BICICLETAS ELECTRICAS

_ Demanda % # % Trayectos Bici (t::al)g::;: Trayectos
ANOS | esperada |incremento | Bicicletas |incremento| en Bici Municipio Bici Bici
Trayectos | trayectos Propias Bici Propia Propia | disponibles Municipio Municipio
1 25.104 1.000 2.000 4.000 24.000 23.104
2 50.208 100% 4.000 300,0% 8.000 8.000 48.000 42.208
3 75.313 50% 10.000 150,0% 20.000 | 10.000 60.000 55.313
4 94.141 25% 20.000 100,0% 40.000 | 10.000 60.000 54.141
5 108.262 15% 32.000 60,0% 64.000 | 8.000 48.000 44.262
6 113.675 5% 40.000 25,0% 80.000 | 6.000 36.000 33.675
7 117.085 3% 44.000 10,0% 88.000 | 5.000 30.000 29.085
8 119.427 2% 47.080 7,0% 94.160 | 5.000 30.000 25.267
9 121.517 1,75% 49.434 5,0% 98.868 | 4.000 24.000 22.649
10 123.643 1,75% 50.917 3,000 | 101.834| 4.000 24.000 21.809
11 125.807 1,75% 52.445 3,0% | 104.889| 3.500 21.000 20.918
12 128.009 1,75% 53.756 2,5% | 107.511| 3.500 21.000 20.498
13 130.249 1,75% 54.831 2,0% | 109.662 | 3.500 21.000 20.587
14 132.528 1,75% 55.927 2,0% | 111.855| 3.500 21.000 20.674
15 134.848 1,75% 56.906 1,8% | 113.812| 4.000 24.000 21.035
16 137.207 1,75% 57.902 1,8% | 115.804| 4.000 24.000 21.403
17 139.609 1,75% 58.915 1,8% | 117.830| 4.000 24.000 21.778
18 142.052 1,75% 59.946 1,8% | 119.893| 4.000 24.000 22.159
19 144.538 1,75% 60.995 1,8% | 121.991| 4.000 24.000 22.547
20 147.067 1,75% 62.063 1,8% | 124.125| 4.000 24.000 22.942
21 149.641 1,75% 63.149 1,8% | 126.298| 4.000 24.000 23.343
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De acuerdo al presente estudio, se considera que existira dos tipos de servicio, el
primero similar al que existe actualmente con la BiciQ, en la que el Municipio
alquilara la bicicleta eléctrica adecuada para este servicio, y el segundo en el que el
usuario podra adquirir su propia bicicleta eléctrica y previo a una homologacion por
parte del Municipio, el usuario podrd ocupar la infraestructura por un pago por el

trayecto realizado.

En base a lo anteriormente expuesto, se considera las siguientes tarifas por el tipo de

servicio:

Tabla 6 Tasas por ocupacién de infraestructura y alquiler de las bicicletas eléctricas

TIPO DE SERVICIO VALORES
Tasa por ocupacion de la via bicicletas propias 0.25 USD por trayecto
Tasa por alquiler de bicicletas municipales 0.50 USD por trayecto

Para este andlisis se considera el afio con 360 dias, es decir 30 dias x 12 meses

3.9.3 Ingreso por cobro de Servicios y Valor Neto Actual

Tabla 7 Tabla de ingresos por Cobro de Tarifas

Ingreso por alquiler y Ingresos
ocupacion de Bicicletas anuales por
Municipales alquilery

Ingreso por ocupacion de
Bicicletas Propias
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ocupacion de

) tr‘a\‘/ectos Ingreso anual tr.ayectos Ingrje.so anual i
afio BlClCIgtas bicicletas propias B|C|§Ietas b|C|c‘Ietas Ciclovia
propias Alquiladas Alquiladas
1 2.000 180.000,00 23.104 4.158.756,00 4.338.756,00
2 8.000 720.000,00 42.208 7.597.512,00 8.317.512,00
3 20.000 1.800.000,00 55.313 9.956.268,00 11.756.268,00
4 40.000 3.600.000,00 54.141 9.745.335,00 13.345.335,00
> 64.000 5.760.000,00 44.262 7.967.135,25 13.727.135,25
6 80.000 7.200.000,00 33.675 6.061.492,01 13.261.492,01
/ 88.000 7.920.000,00 29.085 5.235.336,77 13.155.336,77
8 94.160 8.474.400,00 25.267 4.548.043,51 13.022.443,51
9 98.868 8.898.120,00 22.649 4.076.798,27 12.974.918,27
10 101.834 9.165.063,60 21.809 3.925.689,24 13.090.752,84
11 104.889 9.440.015,51 20.918 3.765.262,21 13.205.277,72
12 107.511 9.676.015,90 20.498 3.689.554,07 13.365.569,96
13 109.662 9.869.536,21 20.587 3.705.741,18 13.575.277,40
14 111.855 10.066.926,94 20.674 3.721.243,97 13.788.170,91
15 113.812 10.243.098,16 21.035 3.786.365,74 14.029.463,90
16 115.804 10.422.352,38 21.403 3.852.627,14 14.274.979,52
17 117.830 10.604.743,54 21.778 3.920.048,12 14.524.791,66
18 119.893 10.790.326,56 22.159 3.988.648,96 14.778.975,52
19 121.991 10.979.157,27 22.547 4.058.450,32 15.037.607,59
20 124.125 11.171.292,52 22.942 4.129.473,20 15.300.765,72
21 126.298 11.366.790,14 23.343 4.201.738,98 15.568.529,12
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3.9.4 Mercado de carbono

El cambio climatico es un fendmeno global atribuido a las actividades humanas que
muestra sus efectos e impactos en todo el planeta y es provocado por el incremento
de Gases de Efecto Invernadero (GEI) en la atmdsfera provocando un calentamiento

general del Planeta con las graves consecuencias que eso conlleva.

Con el fin de contrarrestar el efecto invernadero, Los paises industrializados, se
establecieron techos en la emision de Gases de efecto invernadero, sin embargo en la
necesidad de su desarrollo econémico, se han creado mecanismos para permitir a los
paises industrializados compensar el incremento de sus emisiones a traves de la
promocion en cualquier parte del mundo, de proyectos que contrarresten o eviten la
emisidn de este tipo de gases, donde estos sean mas econdémicos, Yy luego incluir estas
reducciones a sus metas nacionales, uno de estos instrumentos es el Mecanismo de

Desarrollo Limpio MDL

El Mecanismo para un Desarrollo Limpio es un mecanismo internacional establecido
por la Convencion Marco de las Naciones Unidas para el Cambio Climatico
(CMNUCC) mediante el Protocolo de Kyoto (PK), este ultimo fue suscrito y

ratificado por Ecuador.

El MDL es un mecanismo que contribuye a reducir las emisiones de Gases de Efecto
Invernadero, generando reducciones certificadas de carbono (bonos de carbono). El

principal beneficio de este proyecto MDL es la mitigacion del cambio climético.
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En el Ecuador, el Ministerio del Ambiente (MAE) es la Autoridad Nacional

Designada para el MDL (AND- MDL), su presidente es el Ministro del Ambiente.

El Ministerio del Ambiente a través de la Subsecretaria de Cambio Climéatico —
Direccion Nacional de Mitigacion, coordina las actividades de aprobacion de
proyectos MDL en el Ecuador y emite las Cartas de Aprobacion para que los
proyectos puedan registrarse a nivel internacional, ademéas monitorea el
funcionamiento de todos los proyectos MDL que se han registrado oficialmente y

que cuentan con la Carta de Aprobacion Nacional.

3.9.4.1 Periodo de Proyectos con Mecanismos de Desarrollo Limpio

El operador del proyecto puede elegir entre dos enfoques diferentes para decidir

sobre la duracion del periodo de acreditacion:

— Un méaximo de siete afios que podra renovarse dos veces como
maximo.
— Un méximo de 10 afios sin opcién de renovacion. (CDMWATCH,

2012)*

Para el presente estudio se ha considera la primera opcion ya que permitiria optar por
un periodo mas extenso de tiempo, es decir 21 afios (7 afios y renovables en dos

ocasiones).

Ohttp://carbonmarketwatch.org/wp-content/uploads/2012/03/CDM-Toolkit Espanol.pdf Manual del
Mecanismo
de Desarrollo Limpio (MDL) sustraido 08 de mayo de 2016
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3.9.4.2 Supuestos del proyecto para obtener ingresos por venta de CERs

— ElI'nimero de vehiculos que deja de circular esta directamente proporcional al
namero total de viajes que se obtienen por el porcentaje de viajes en
transporte privado de la zona de influencia, es decir para el primer afio 5.661

vehiculos

Tabla 8 Calculo de viajes en vehiculo privado que deja de circular primer afio

VIAJES GENERADOS DESDE EL SUR DE QUITO EN
TRANSPORTE PRIVADO

30.389,00| Centro Sur - Hipercentro

6.188,00| Sur - hipercentro

1.163,00| Panamericana Sur - Hipercentro

7.740,00| Total de viajes potenciales que ocuparian la ciclo via

% esperado de ocupacion de la ciclo via troncal
elevada exclusiva para bicicletas eléctricas

15,00%

5661 | numero de vehiculos que deja de circular primer afio

— El crecimiento de los vehiculos que dejan de circular esta directamente
relacionado con el crecimiento de la adquisicion de bicicletas privadas, se
considera para este estudio que, por cada 2 bicicletas adquiridas, una
corresponde a un usuario que utiliza su vehiculo

— El promedio de recorrido de un vehiculo diariamente es de 7.5 km por viaje,
es decir 2 trayectos, uno de ida y otro retorno, 15 km diarios.

— Se estima que en promedio el recorrido de 1 kildmetro en un vehiculo en
Latinoamérica genera 0.3 Kg de Co2.

— Se considera 360 dias de circulacion al afio
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— El valor de los CERs, varia dependiendo del tipo de proyecto y de como esté

el mercado al momento de negociar. Hay que considerar que el precio de los

CERs, ha llegado a estar hasta en los 30.36 USD, sin embargo, para el

presente proyecto se lo ha establecido como el valor de un CERs en de 20

USD ™ de acuerdo al Sistema Europeo de Negociacion de CO2.,

considerando ademas que es un proyecto complementario con la recuperacion

de las aguas y espacio publico del rio Machangara.

3.9.4.3 Flujo de fondos por Ingresos por venta de CRES

Tabla 9 Tabla de ingresos por venta de CREs

SUPUESTOS
KG CO2/km producidas 1 vehiculo | 0,3 Dias al afio 360
Km promedio que recorre un vehiculo por dia 15
Valor Estimado de CERs (USD) | 20
% reduccion
veh?cilos Vehl::IOS Km/dia LIEBEer el Eer: Jepclodas Ingreso por

o . q , (0,3)x # de producidos x de CO2 al i P

Afio | (incremento | dejarian (15)* # , , o . venta de
. vehiculos | vehiculos en un | afo evitadas
de de vehiculos ., o CERs
- . en un dia afio CERs
Bicicletas circular
propias / 2)

1

2 150,000%

3 75,000%

4 50,000%

5 30,000%

6 12,500%

7 5,000%

Yhttp://www.sendeco2.com/es/precios-co2 SENDECO2, Sistema Europeo de Negociacion de CO2



http://www.sendeco2.com/es/precios-co2
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8 3,500%

9 2,500%

10 1,500%

11 1,500%

12 1,250%

13 1,000%

14 1,000%

15 0,875%

16 0,875%

17 0,875%

18 0,875%

19 0,875%

20 0,875%

21 0,875%

3.9.5 Otras fuentes de financiamiento

3.9.5.1 Homologacion por GPS

Para el correcto funcionamiento del sistema propuesto, y considerando factores que
mitiguen los problemas de seguridad, ademés de obtener informacion que servira
para la planificacion de la movilidad en Quito, se recomienda la implementacion de
un sistema de GPS por cada bicicleta, por lo que para poder utilizar la via, tanto a
bicicletas propias, como a bicicletas de alquiler, serd necesario que pasen por una
homologacion municipal, lo que permitird controlar los estandares técnicos de las

unidades y ademas la verificacion de los sistemas GPS.
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El valor promedio para la homologacion de bicicletas privadas e instalacion de GPS
es de 80 USD, y se considera que el 35% de estos recursos vayan a financiar el total

del proyecto.

3.9.5.2 Derecho de via

Consiste en la facultad de ocupar, en cualquier tiempo, el terreno necesario para la
construccién, conservacion, ensanchamiento, mejoramiento o rectificacion de

caminos.

En este proyecto y con el fin de financiar el mismo, se plantea el aprovechamiento
del derecho de la infraestructura de la ciclo via elevada, para permitir la
implementacién de servicios, especialmente de publicidad o cualquier otro
requerimiento que pueda servirse de la infraestructura propuesta, tales como red de

datos, agua, electricidad, etc.

El supuesto que se plantea para este ingreso es que en el primer afio el cobro por
derecho de via sea de 1°000.000, el segundo ano 2°000.000, el tercero y cuarto de
3°000.000, del quinto al séptimo de 4°000.000, y a partir del octavo afio se mantenga

en 5°000.000.

3.9.5.3 Impuesto verde

Por la naturaleza del proyecto, se plantea demandar la participacion de diferentes

instituciones del Estado para poder financiar este proyecto.
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Asi al ser un proyecto que incide directamente en la disminucion de la contaminacion
ambiental de Quito, especialmente la que proviene de las emisiones de gases de
efecto invernadero producidas por los vehiculos, se plantea reclamar que el 10% de
la recaudacion que por este concepto recauda el Estado a través del Impuesto Verde,

se destine a financiar este proyecto.

3.9.5.4 Impuesto por Servicio Publico Por Accidentes de Transito

De igual manera la implementacion de esta ciclo via troncal elevada exclusiva para
bicicletas eléctricas, incidira directamente en la disminucion de accidentes de
transito, se plantea que el 5% de la recaudacion por el Servicio Publico Por
Accidentes de Transito de los vehiculos de la ciudad de Quito, se destine a financiar

este proyecto.

Otra posible fuente de financiamiento podria ser un 10% del rubro que cobraria el
Municipio por la homologacion e implementacion de GPS en las bicicletas para

poder circular por la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas.

Por ultimo, al ser una via de alta circulacién, se propone el cobro por el derecho de
via, basicamente por el cobro por la colocacion de publicidad, espacios para

negocios, eventos, o colocacion de instalaciones en la infraestructura de la via.
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El precio para la Homologacién GPS de bicicletas propias sera de 80 USD de

los cuales el 65% cubriria el costos del servicio y el 35% se destinara para el

financiamiento del proyecto

— El nimero de vehiculos en la ciudad de Quito en el primer afio es de 470.000

unidades y la tasa de crecimiento anual del parque automotor es del 3%

— El costo promedio del impuesto verde es de 40 USD, se estima que se pueda

obtener el 10% para el financiamiento del proyecto

— El valor promedio por el cobro del SPPAT es de 60 USD, se estima que se

pueda obtener el 5% para el financiamiento del proyecto

3.9.5.6 Flujo de fondos por Otras Fuentes de Financiamiento

Tabla 10 Ingresos por otras fuentes de financiamiento

Bicicletas

Homolog

Derecho de

vehiculos en

Impuesto

FEELE propias GPS via Quito verde (10%) SRR 2!
! 1.000 28.000 1.000.000 |470.000 1.880.000 1.410.000
2 4.000 112.000 2.000.000 |484.100 1.936.400 1.452.300
3 10.000 280.000 3.000.000 |498.623 1.994.492 1.495.869
4 20.000 560.000 3.000.000 |513.582 2.054.327 1.540.745
> 32.000 896.000 4.000.000 |528.989 2.115.957 1.586.967
6 40.000 1.120.000 4.000.000 |544.859 2.179.435 1.634.576
/ 44.000 1.232.000 4.000.000 |[561.205 2.244.818 1.683.614
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8 47.080 1.318.240 5.000.000 |578.041 2.312.163 1.734.122

9 49.434 1.384.152 5.000.000 |[595.382 2.381.528 1.786.146

10 50.917 1.425.677 5.000.000 |[613.243 2.452.974 1.839.730

1 52.445 1.468.447 5.000.000 |631.641 2.526.563 1.894.922

12 53.756 1.505.158 5.000.000 |650.590 2.602.360 1.951.770

13 54.831 1.535.261 5.000.000 |670.108 2.680.430 2.010.323

14 55.927 1.565.966 5.000.000 |690.211 2.760.843 2.070.633

15 56.906 1.593.371 5.000.000 |710.917 2.843.669 2.132.752

16 57.902 1.621.255 5.000.000 |732.245 2.928.979 2.196.734

17 58.915 1.649.627 5.000.000 |754.212 3.016.848 2.262.636

18 59.946 1.678.495 5.000.000 |776.838 3.107.354 2.330.515

19 60.995 1.707.869 5.000.000 |800.144 3.200.574 2.400.431

20 62.063 1.737.757 5.000.000 |824.148 3.296.591 2.472.444

21 63.149 1.768.167 5.000.000 |848.872 3.395.489 2.546.617

3.9.6 Resumen de Ingresos.
Tabla 11 Resumen de ingresos
o Ingresos Ingreso Ingreso por Derecho TOT.AL 1 Impuesto SPPAT
Ano por tarifas por venta homologacion de via . >IN verde . con TOTAL2
de CERs impuestos impuestos

1 4.338.756 183.416 28.000 1.000.000 | 5.550.172 | 1.880.000 | 1.410.000 | 8.840.172
2 8317.512 458.541 112.000 2.000.000 | 10.888.053 | 1.936.400 | 1.452.300 | 14.276.753
3 11.756.268 802.447 280.000 3.000.000 | 15.838.715 | 1.994.492 | 1.495.869 | 19.329.076
4 13.345.335 1.203.670 560.000 3.000.000 | 18.109.005 | 2.054.327 | 1.540.745 | 21.704.077
5 13.727.135 1.564.771 896.000 4.000.000 | 20.187.906 | 2.115.957 | 1.586.967 | 23.890.830
6 1.760.368 | 1.120.000 4.000.000 | 20.141.860 | 2.179.435 | 1.634.576 | 23.955.871
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13.261.492
7 13.155.337 1.848.386 | 1.232.000 4.000.000 | 20.235.723 | 2.244.818 | 1.683.614 | 24.164.155
8 13.022.444 1.913.079 | 1.318.240 5.000.000 | 21.253.763 | 2.312.163 | 1.734.122 | 25.300.048
9 12.974.918 1.960.906 | 1.384.152 5.000.000 | 21.319.977 | 2.381.528 | 1.786.146 | 25.487.650
10 13.090.753 1.990.320 | 1.425.677 5.000.000 | 21.506.749 | 2.452.974 | 1.839.730 | 25.799.453
11 13.205.278 2.020.175 | 1.468.447 5.000.000 | 21.693.899 | 2.526.563 | 1.894.922 | 26.115.384
12 13.365.570 2.045.427 | 1.505.158 5.000.000 | 21.916.155 | 2.602.360 | 1.951.770 | 26.470.284
13 13.575.277 2.065.881 | 1.535.261 5.000.000 | 22.176.420 | 2.680.430 | 2.010.323 | 26.867.173
14 13.788.171 2.086.540 | 1.565.966 5.000.000 | 22.440.677 | 2.760.843 | 2.070.633 | 27.272.153
15 14.029 464 2.104.797 | 1.593.371 5.000.000 | 22.727.632 | 2.843.669 | 2.132.752 | 27.704.052
16 14.274.980 2.123.214 | 1.621.255 5.000.000 | 23.019.449 | 2.928.979 | 2.196.734 | 28.145.161
17 14.524.792 2.141.792 | 1.649.627 5.000.000 | 23.316.211 | 3.016.848 | 2.262.636 | 28.595.695
18 14.778.976 2.160.533 | 1.678.495 5.000.000 | 23.618.004 | 3.107.354 | 2.330.515 | 29.055.873
19 15.037.608 2.179.438 | 1.707.869 5.000.000 | 23.924.914 | 3.200.574 | 2.400.431 | 29.525.919
20 15.300.766 2.198.508 | 1.737.757 5.000.000 | 24.237.030 | 3.296.591 | 2.472.444 | 30.006.065
21 15.568.529 2.217.745 | 1.768.167 5.000.000 | 24.554.441 | 3.395.489 | 2.546.617 | 30.496.547

3.9.7 Egresos por Inversion y costos de Operacién del Proyecto.

3.9.7.1 Adaquisicién de bicicletas eléctricas

Los supuestos para el calculo de la inversién en bicicletas en el periodo considerado

en el proyecto son los siguientes:

La vida util de las bicicletas eléctricas sera de 5 afios y el precio estimado de la

bicicleta es de 3.000,00 USD
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Ano

Bici Municipio
necesarias

Bicicletas
municipales
disponibles

Adquisiciéon
bicicletas
municipales

flujo de
inversion en
bicicletas

Bicicletas con
vida atil

4.000

8.000

10.000

10.000

10.000

6.000

5.000

5.000

5.000

5.000

5.000

3.500

3.500

3.500

4.000

4.000

4.000

4.000

4.000

4.000

4.000




142

3.9.7.2 [Egresos por consumo de energia eléctrica.

Es muy importante considerar el consumo de energia eléctrica por la carga de las
baterias de las bicicletas, se considera para este proyecto que las baterias seran de
tecnologia LiFePO4, consideradas las mejores del mercado, teniendo una duracion
de entre 6 y 7 afios'®, se recargan més réapidamente, pueden ser instaladas en

cualquier orientacion, y no corren el riesgo de explosion.
Para el calculo de la recarga e la bateria se ha considerado los siguientes supuestos:

Bateria de 48 voltios y 12 amperios, para las cuales de acuerdo al calculo consumiria
0.576 KW por cada hora, considerando que se cargaria durante 5 horas el consumo
total seria de 2.88 KW/carga, el valor residencial del KW/hora en Quito es de 0.09
centavos, por lo que el valor total por carga seria de 0.2592 USD, ademas se
considera que la autonomia es de 60 KM por carga, y que la bicicleta municipal
recorre 45 km diarios, el costo de recarga por cada bicicleta al dia promedio seria de

0.1944 USD.

Se considera ademas que el pago mensual por consumo de servicios basicos (agua,

electricidad, teléfono sea de 10.000 USD mensuales).

Tabla 12 Célculo del gasto en Energia Eléctrica

Ao d?s'c';::ﬁ;?:s Precio KW x # b\iﬁ::?;t?ﬁri'go Energia TOTAL, ENERGIA
P . Bicicletas diario , Infraestructura ELECTRICA
para alquiler dias
1 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
2 8.000 1.555,20 559.872,00 120.000,00 679.872,00

http://blog.technosun.com/?p=5469
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3 10.000 1.944,00 699.840,00 120.000,00 819.840,00
4 10.000 1.944,00 699.840,00 120.000,00 819.840,00
5 8.000 1.555,20 559.872,00 120.000,00 679.872,00
6 6.000 1.166,40 419.904,00 120.000,00 539.904,00
7 5.000 972,00 349.920,00 120.000,00 469.920,00
8 5.000 972,00 349.920,00 120.000,00 469.920,00
9 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
10 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
11 3.500 680,40 244.944,00 120.000,00 364.944,00
12 3.500 680,40 244.944,00 120.000,00 364.944,00
13 3.500 680,40 244.944,00 120.000,00 364.944,00
14 3.500 680,40 244.944,00 120.000,00 364.944,00
15 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
16 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
17 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
18 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
19 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
20 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00
21 4.000 777,60 279.936,00 120.000,00 399.936,00

Tabla 13 Calculo de la recarga de bicicletas por dia

Volt 48
amperios 12
KW por hora 0,576
tiempo carga/h 5
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KW/carga 2,88
valor del KW 0,09
costo/carga 0,2592
Autonomia/carga 60
Km/diarios 45
Costo 45km/dia 0,1944

3.9.7.3 Egreso por Sueldos y salarios

Se requerira personal para la atencion y gestion en cada uno de los terminales de
transferencia y accesos a la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas
eléctricas, de acuerdo al detalle mencionado anteriormente y que consta en el cuadro
a continuacion en donde ademas consta las erogaciones mensualizadas del personal
contratado, considerando todos los beneficios de ley en este rubro, ademéas se

considera un incremento a los sueldos y salarios en términos globales del 3.5%

Tabla 14 Cuadro de personal requerido para la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas

eléctricas
= =
w C bl o = > < [} o)
o 9 n O © = S c = n
; 2 o o ° S © 2L o D 4
Terminales y c E o = 5 = S > G =
© C - X %]

Accesos S g | w3 £ 2 E gL @ o
= = = @ = S5 o o =
=5 v © n £ an w <
= o © O o -
= < o (@]
-

Quitumbe
. 1 1 2 4 2 1 8

(Terminal)
Quicentro 1 1
Turubamba 1 1
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Mayorista 1 1 2 4 8
San Bartolo 1 1
El recreo 1 1 2 4 8
Concha Acustica 1 1
Pedro de Alfaro 1 1
El Cena 1 1 2 4 8
Mo 1 :
La Marin 1 1 2 4 8
El trebol 1 1
La Vicentina 1 1 2 4 8
e 1B ERE :
PROYECTO 10 2 1 13
TOTAL 10 7 7 21 28 2 1 76
EGRESO MENSUAL
INDIVIDUAL 500 800 1.500 1.000 1.200 | 2.500 | 5.000
EGRESO MENSUAL
POR PUESTO 5.000 | 5.600 | 10.500 | 21.000 | 33.600 | 5.000 | 5.000
EGRESO ANUAL 60.000 | 67.200 | 126.000 | 252.000 | 403.200 | 60.000 | 60.000
EGRESO ANUAL TOTAL 1.028.400

Tabla 15 Resumen de egresos por personal a contratar

1.028.400




146




147

3.9.8 Resumen de egresos

Se estima también que existan otros egreso por el valor de 100.000 USD anuales el

primer afo, con un crecimiento anual del 3.5%

Tabla 16 Resumen de Egresos
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18 |6.000.000 |399.936 1.845.644 179.468 8.425.066
19 |- 399.936 1.910.242 185.749 2.495.946
20 |1.500.000 |399.936 1.977.100 192.250 4.069.306
21 |- 399.936 2.046.299 198.979 2.645.235

3.9.9 Inversion Inicial

3.9.9.1 Infraestructura de la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas

eléctricas

De acuerdo a las caracteristicas de la ciclo via y sobre todo por el planteamiento de
ser construida con polimeros reforzados con fibra, y en razén de que en nuestro
medio es un material poco conocido, sin embargo de acuerdo a la publicacion
titulada “Evaluation of the Economic Feasibility of Fiber-Reinforced Polymer (FRP)
Bridge Decks” *3, pagina 14, el costo por m2 de un puente construido con FRP, esta
en alrededor de 70 USD el pie cuadrado es decir 753,47 USD el metro cuadrado, no
obstante es necesario recalcar que la tecnologia aplicada a este tipo de material esta
evolucionando constantemente y que la infraestructura necesaria para el transito de
bicicletas es menor que la utilizada para vehiculos, por lo tanto para una estimacion
mas real, serd necesario incorporar un estudio de ingenieria de detalle de la

infraestructura, en tal virtud y con el fin de cubrir los costos totales de la

13

https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0ahUKEwjNOozutt3

MAhUFGR4KHZHIBr8QFgggMAA&url=https%3A%2F%2Fwww.fhwa.dot.gov%2Fresourcecenter

%2Fteams%2Fstructures%2Fstru_frp090303.doc&usg=AFQjCNGHIWQ908WOMQdXnworbM4Vw
G572Q&cad=rja
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infraestructura, se considera un costo de 1.000 USD el metro cuadrado de
construccidn, considerando ademas que es necesario tomar en cuenta la cubierta de la
ciclo via y la iluminacién LED propuesta, se estima que el costo por kilometro de la

ciclo-via sea de 5°500.000 USD

Con estos antecedentes y de acuerdo al disefio y la ruta propuesta, la via tiene un
ancho de 4 metros y una longitud de 20.000 metros, es decir consta de 80.000 metros

cuadrados de construccion, mas la cubierta, bordes e iluminacion LED.

Por lo expuesto anteriormente, la inversion de la ciclo via troncal elevada exclusiva

para bicicletas eléctricas es de 110 millones de ddlares.

3.9.9.2 Lainfraestructura de los terminales de transferencia

La infraestructura de los terminales de transferencia por las caracteristicas sefialadas
anteriormente, sera necesario el disefio y los estudios de ingenieria especializada para
poder determinar su costo real, sin embargo y para efectos de este estudio, se
considera que sera como un pequefio terminal de transporte terrestre, considerando
ademas la infraestructura necesaria para su conexion multimodal, se ha determinado

el costo por terminal en 10°500.000 USD.

3.9.9.3 Lainfraestructura de los accesos

Asi mismo se ha determinado la construccién de la infraestructura de las rampas de
acceso de acuerdo a las caracteristicas sefialadas en los anteriores capitulos,

considerando que el valor de implementacion sera de 2°500.000 por cada acceso.
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3.9.9.4 Bicicletas Eléctricas

El valor de la bicicleta se considera en 3.000 USD por unidad considerando la
implementacién de GPS para su monitoreo y control, capacitacion y manuales de

uso, similar a los de las actuales bicicletas eléctricas del sistema BiciQ.*

3.9.9.5 Implementacion de Tecnologias de Informacién y Comunicaciones

El sistema debera contar con un Sistema Central de Gestion de Trénsito en razon de
que no existe una referencia sobre este tipo de infraestructura para un proyecto
similar, se tomd como referencia el Sistema Centralizado de Gestion de Seméaforos
de Barquisimeto’®, obviamente, ser4 necesario profundizar su anélisis para
determinar un valor real, sin embargo, para este proyecto se estimd que esta estacion

costaria 3°500.000.

Ademas, se prevé gue se necesitard pantallas de informacion y control de velocidad

por cada 100 metros con un valor de 5.000 USD cada una'®

También se contara con lectores de chip tarjetas para el ingreso de las bicicletas al
sistema, los valores estimados son de 5.000 por cada una, se necesitaran en total 38

para todo el sistema.

En el siguiente cuadro constan en resumen los recursos necesarios en Tecnologias de

la Informacioén y las Comunicaciones necesarios para el proyecto.

Yhttp:/www.elcomercio.com/actualidad/usuarios-bicicletas-electricas-quito-biciquito.html
Bhtp://www.barquisimeto.com/2016/04/26/sistema-gestion-semaforos/
“http://www.ebay.com/itm/Geschwindigkeitsanzeigetafel-Speeddisplay-TDC1600S-
/261748607476?hash=item3cf16ec9f4:g:1asAAOSw1vIUuNdZ
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Tabla 17 Inversion en Tecnologias de la Informacion y Comunicaciones a implementarse

CUADRO DE RESUMEN TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION
Y LAS COMUNICACIONES
TICS A
IMPLEMENTAR CANTIDAD| VALOR TOTAL
Sistema central de 1 3.500.000 3.500.000
gestion de transito
Panta_lla Control de 200 5.000 1.000.000
velocidad
Sls_tema de lector de 38 5.000 190.000
tarjetas
Otros Aprox 8% 386.000 386.000
TOTAL 5°076.000

3.9.9.6 Cuadro resumen de la inversion Inicial

Tabla 18 Cuadro resumen de la inversion inicial

INVERSION INICIAL

Longitud de la ruta 20 KM Costo por kilémetro o Unidad

LRI 20 5.500.000 | 110.000.000

iluminacion ciclo via

WEIDEIESCE 7 10.500.000 73.500.000

Transferencia

Accesos 7 2.300.000 16.100.000

Bicicletas 4.000 3.000 12.000.000

Implementacidon de TICs 5.076.000

Promocion y Educacion 5.000.000
TOTAL 221.676.000




3.9.10 Tasa de descuento.
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La tasa de descuento se la estima de acuerdo a una estimacién basada en la tasa que

rige para los créditos de instituciones financieras internacionales y organismos

multilaterales, que se la considera en un 3.5 %, en base de la que se pueden hacer

analisis de sensibilidad financiera.

3.9.10.1 Resultados financieros del proyecto

Tabla 19 Flujo de fondos del proyecto

PERIODO RESULTADOS Sin impuesto verde y RESULTADOS Con impuesto verde y
SPPAT SPPAT

ingresos Egresos Total ingresos Egresos Total
lN\glé:\él%lAL 221.676.000 {221.676.000 | - 21.676.000 |-221.676.000
! 5.550.172 |1.528.337 |4.021.835 |8.840.172 |1.528.337 7.311.835
2 10.888.053 | 13.847.768 2.959.-715 14.276.753 |13.847.768 428.985
> 15.838.715 |8.028.613  |7.810.101 | 19.329.076 |8.028.613 11.300.462
4 18.109.005 | 2.070.921  |16.038.084 |21.704.077 |2.070.921 19.633.156
> 20.187.906 | 1.974.742  |18.213.164 |23.890.830 |1.974.742 21.916.088
° 20.141.860 | 1.880.095 |18.261.764 |23.955.871 |1.880.095 22.075.776
4 20.235.723 | 10.857.019 |9.378.704 |24.164.155 |10.857.019 13.307.136
8 21.253.763 | 7.905.568 | 13.348.195 |25.300.048 |7.905.568 17.394.480
? 21.319.977 | 1.885.832 | 19.434.144 |25.487.650 |1.885.832 23.601.818
10 21.506.749 | 1.937.839 | 19.568.910 |25.799.453 |1.937.839 23.861.614
1 21.693.899 | 1.956.675 |19.737.225 |26.115.384 |1.956.675 24.158.710
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12 121916155 | 6.512.386  |15.403.769 |26.470.284 |6.512.386 | o> 5%
13 122176.4208.070.047 [14.106373 |26.867.173 |8.070.047 | ‘5797126
1 122440677 |2.120.726 20310951 |27.272.153 |2.129.726 | > 1424%7
1> 122727.632|3.726.486  [19.001.146 |27.704.052 |3.726.486 | >°'7=%°
16 123.019.449|2.290.416 |20.729.033 |28.145.161 |2.200.416 | 2>824740
17 123316211 |6.856.583 |16.459.628 |28.595.695 |6.856.583 | ‘1 >0ii2
18 123.618.004 |8.425.066 |15.192.938 |29.055.873 |8.425.066 | 20230897
9 123.924.914|2.495.946 |21.428.968 |29.525.919 |2.495.046 | 2702973
20 124.237.030 |4.069.306 |20.167.724 |30.006.065 |4.069.306 | 2220727
21 |24.550.441|2.645.235  [21.909.207 |30.496.547 |2.645.235 | 27821312
VAN -5.655.525 55.818.259
TIR 3,263% 5,680%

Para el analisis financiero se estima que la Inversion Inicial de 221.676.000, y los

flujos de fondos a lo largo del periodo proyectado de 21 afios, planteandose dos

escenarios financieros que, a pesar de que este proyecto es publico y de interés

social, estos resultados demuestran que el proyecto planteado es viable desde el

punto de vista econdmico financiero recalcando nuevamente que es un proyecto

publico y que se deberia ademas valorar el ahorro en tiempo de viaje, en el cuidado

del medio ambiente, en la salud publica, en los accidentes de transito, en el bienestar

ciudadano, etc., etc.
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3.9.11 Escenario 1, Sin considerar los impuestos: verde y del servicio publico

por accidentes de transito

Considerando esta condicion, la tasa interna de retorno que arroja el ejercicio, es de
3,263% positiva y un valor actual neto de $ -5.655.525 que, siendo un proyecto
realizado por el Municipio de Quito, de caracter publico es conveniente ya que

unicamente habria que cubrir el valor negativo que arroja el proyecto.

3.9.12 Escenario 2, considerando los impuestos: verde y del servicio publico por

accidentes de transito

Considerando esta condicion, la tasa interna de retorno que arroja el ejercicio, es de
5,680% positiva y un valor actual neto de 55.818.259 que, aun siendo un proyecto
realizado por el Municipio de Quito, de caracter publico es rentable considerando la
tasa de descuento planteada, por lo que se demuestra que este proyecto es totalmente

factible desde el punto de vista financiero.
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CAPITULO 4. Analisis y definicion de los beneficios medio ambientales,
de salud publica, y culturales que conlleva la implementacion de una via
troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizando el cauce del
rio Machangara en la ciudad de Quito, integradas al Sistema de Transporte

de Pasajeros.

4.1 Beneficios Medioambientales.

La bicicleta eléctrica no consume combustible porque su fuerza motriz es generada

por un motor totalmente eléctrico y la fuerza humana

El incentivo del uso de la bicicleta con fines
de movilidad urbana disminuye el uso del

vehiculo, lo que implica menor consumo de

combustible y menor emision de gases

lustracion 30 La bicicleta
actividad saludable contaminantes

Incluye al ciudadano en las soluciones de problemas ambientales a través del

monitoreo en el recorrido del area de implementacion del proyecto es decir el cauce

del Rio Machangara, previniendo y notificando sitios y actividades nocivas para el

medioambiente como arrojo de desechos solidos, aguas residuales contaminadas,

animales muertos, etc.

La bicicleta eléctrica casi no emite ruido, lo que implica no intervenir en el entorno
ambiental de la zona y permite un viaje relajado evitando el estrés a diferencia de lo

que sucede en las vias con alto tréfico.
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4.2 Beneficios para la movilidad

Este estudio demuestra que, aplicando las normativas, la planificacion y los
conceptos de movilidad aplicados a los otros modos de transporte, se puede dotar a la
ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas utilizando el cauce del
rio Machangara en la ciudad de Quito, las mejores caracteristicas de los otros modos

de transporte como los siguientes:

4.2.1 Integracion del concepto de red troncalizado de transporte en bicicleta

Similar a lo que utilizan al sistema BRT del trolebus y los corredores viales, con los
beneficios de la organizacion en el trafico, reduccion de accidentes de transito y

rapidez en el viaje

PARROQUIA 1 PARROQUIA 2 PARROQUIA 2

BARRIOF  BARRIOD

BARRIO D

BARRIO F
BARRIO A

BARRIO E
BARRIO E

BARRIO G

qu BARRIO B

—llTERMINAL SURI

BARRIO F

PARROQUIA 3

llustracion 31 Modelo troncalizado de transporte en bicicleta

4.2.2 Mejores caracteristicas de todos los otros modos de transporte
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Disefo de la via con criterios técnicos
Carril exclusivo y sin obstaculos
Cobro de tarifa al ingresar al sistema

Sistema de transporte sin paradas

Utiliza la electricidad, no emite gases

lustracion 32 Ejemplo de disefio de
ciclo via elevada

toxicos.

No tiene factores de distraccién como excesivos anuncios publicitarios, ruido,
peatones, animales, etc.

El ejercicio y el andar en bicicleta mantiene alerta al conductor

Se adapta a la interconexién modal en el viaje con vehiculos particulares,
sistemas BRTs, Metro, Quito Cables, y el transporte pablico en general.
Permite al ciudadano llegar desde la puerta de su hogar a la puerta del trabajo,
caracteristica inicamente del vehiculo particular.

El costo de expropiaciones para la estructura es minimo o nulo.

El costo de construccion de la infraestructura vial es mas econémico que para
cualquier otro tipo de transporte con estas caracteristicas (vehiculos, buses,
BRT, Metros, Cables aéreos, etc.).

El costo de operacion es minimo y de igual manera infima comparada con los
otros sistemas de transporte.

Crea conciencia ciudadana de autoproteccion y solidaridad.

En la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas es poco
probable ser victima de la delincuencia comdn.

Permite recuperar el espacio publico para el ciudadano



4.2.3 Velocidad del viaje
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La bicicleta en condiciones normales, es decir compartiendo la via con peatones,

vehiculos, condiciones adversas de las calles y sin incorporar un motor eléctrico,

llega a un promedio de 16.4 km/h, al aplicar las propiedades planteadas en este

estudio de los otros medios de transporte, permitiria que la bicicleta llegue de manera

confortable y confiable a velocidades de entre 30 y 40 km/h, en la infraestructura de

la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas

Tabla 20 Velocidad de traslado de los modos de transporte

- VEHICULO
METRO [ TROLEBUS | BICICLETA PARTICULAR CAMINANDO
ACTUAL 16,34 km/h | 16,4 km/h 12,1 km/h 5 km/h
PROPUESTO | 37 km/h | 16,34 km/h 40 km/h 12,1 km/h 5 km/h

VEHICULO PARTICULAR

Velocidad Km/h de los modos de transporte

CAMINANDO - 5

BICICLETA

TROLEBUS

METRO

0 5

actual

A 12,1
A 16,4
A 16,34
A 37

10 15 20

25 30 35

40
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Velocidad Km/h de los modos de transporte
con la propuesta

CAMINANDO - 5
VEHICULO PARTICULAR _ 12,1
gicicters (Y 40
TROLEBUS — 16,34
verro (R 7

0 5 10 15 20 25 30 35 40

llustracion 33 Grafico comparativo de velocidad en los diferentes modos de transporte

Con estas medidas, se reduciria el uso del vehiculo particular y en consecuencia el
trafico y la congestion vehicular en la zona urbana, sefialando ademas que la bicicleta
ocupa mucho menos espacio que un vehiculo, por lo que su uso en movilidad
permitiria menor ocupacién de las vias y de espacios para parqueo, la idea es que los

vehiculos motorizados lo ocupen solo las personas que realmente requieran hacerlo.

— Es més rapido que cualquier otro medio de transporte en la zona urbana (a su
méaxima velocidad llega entre 30 km/h a 40 km/h), ya que, al ser una via
especialmente adecuada, alejada de vehiculos, peatones, animales, baches,
charcas, u otro obstaculo, se mejora el tiempo de viaje.

— Su velocidad no disminuye ostensiblemente al salir de las paradas o de la
ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas (16 km/h en
bicicleta propia), y junto con el automovil, es el Unico medio de transporte
que puede trasportar desde el origen a destino sin tener que cambiar de modo

de transporte.
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— No hay semaforos, peatones, no hay paradas por recoger pasajeros, etc.

— Si se llegara a congestionar, el ampliar o construir una nueva estructura es
mas economica y rapida que cualquier otro medio de transporte

— Ademas, una buena gestion permitiria eliminar la aplicacion del pico y placa,
sin imponerle al ciudadano medidas restrictivas e impositivas al uso del

vehiculo, con una considerable reduccion de emision de gases toxicos.

4.3 Beneficios de seguridad Vial

Reduce la tasa de accidentabilidad en la zona urbana La bicicleta no adquiere mayor
velocidad por lo que es menos probable un accidente, y de sufrirlo, las consecuencias

No son tan graves.

La ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas eléctricas esta alejada de

vehiculos, por lo tanto, de los accidentes de transito con vehiculos motorizados

Al existir un accidente en la ciclo via troncal elevada exclusiva para bicicletas
eléctricas, no es necesario grias o remolques y la bicicleta se puede retirarla

facilmente y habilitar el transito de manera inmediata.

Aun asi, es necesario una cultura de respeto por este medio de transporte con una

nueva normativa juridica y programas de educacidn tendientes a proteger al ciclista.

4.4 Beneficios en Salud Publica

Conducir bicicleta es una actividad saludable, El disefio alejado de las vias en la ruta

permite movilizarse al margen de vehiculos, buses y camiones, por lo tanto, de gases
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contaminantes lo que permite respirar un aire mas puro, ademas que la bicicleta no

genera contaminacion ambiental ni acustica.

Segun estudios, reduce el riesgo de un infarto en un 50 por ciento. Porque cuando se
pedalea, el ritmo cardiaco maximo aumenta y la presion arterial disminuye, es decir,

el trabajo del corazon es dptimo.

Ayuda a contrarrestar el sobrepeso y las enfermedades que derivan de esta condicion,

se calcula que por cada kilometro recorrido se quema hasta 35 calorias.

Aunque las piernas son las mas activas en este ejercicio, también se trabaja la parte
superior del cuerpo; pues permite mantener balance y equilibrio, la practica constante

moldea y mejora la estética del cuerpo

Igualmente, el disefio de la ruta evita estar en contacto con el ruido y la

contaminacion visual contrarrestando enfermedades por estrés

llustracion 34 La bicicleta ayuda a mantener una buena salud
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El ejercicio de la bicicleta alivia los dolores de espalda, Cuando se adopta una buena
postura, los musculos de la espalda se tensan y se ven obligados a estabilizar el

tronco.

Reduce el colesterol "malo™, es decir el LDL. Ademas, el colesterol HDL, el "bueno”
aumentara, puesto que los vasos sanguineos se encontraran mucho mas flexibles y

saludables.

El ciclismo hace que las rodillas funcionen de manera protegida, ya que es un
ejercicio donde no hay impacto, asi que ni las articulaciones, ni los cartilagos

soportan pesadas cargas.

Andar en bicicleta y el ejercicio impulsa la potencia del sistema inmunoldgico y

genera endorfinas, las llamadas hormonas de la felicidad

Se reduce la depresion, porque el cerebro se oxigena mas y permite pensar con

facilidad, ademas segrega hormonas que generan una sana adiccion.

Es necesario que, para un optimo aprovechamiento de las ventajas de este proyecto
en la salud, recuperar las quebradas del rio Machéangara por donde esta planteada la

ruta.

4.5 Beneficios Sociales

Mejora las relaciones de una sociedad, La fraternidad y camaraderia de los usuarios
de la bicicleta contrasta con la agresividad y neurastenia de los automovilistas.
Ademés, esa misma fraternidad implica una proteccion natural contra la

delincuencia.
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Se libera espacio. La bicicleta requiere de un espacio quince veces menor al del
automovil para su circulacion y parqueo, y se puede aprovechar el espacio en lugares
de recreacion, en donde los nifios y los habitantes en general podrian jugar y convivir

con tranquilidad.

Con el uso de la bicicleta se pueden
combatir los males que trae consigo el
automovil: ~ la  contaminacion,  los

embotellamientos de trafico, la

deshumanizacién de las ciudades y la hipo

llustracion 35 El uso de bicicleta
mejora las relaciones sociales

dinamia (falta de actividad fisica), origen de

muchas enfermedades.

Empoderamiento y recuperacion de la ocupacion de espacios verdes en el cauce del
rio Machangara, en desmedro de espacios reconditos utilizados para el fomento de

vicios y actividades delictivas.

Igualmente crea conciencia para la eliminacion de plagas de ratas y enfermedades

ocasionadas por la contaminacién del Rio.

4.6 Beneficios Econdmicos

4.6.1 Turismo

Copenhague, utiliza el mensaje Ciudad de Ciclistas lo que consideran una marca
valiosa, Las buenas condiciones para el ciclismo y con ello la gran cantidad de

habitantes de Copenhague en bicicleta no sélo es bueno para la economia de la
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sociedad en su conjunto. Copenhague es conocida en todo el mundo como una

Ciudad de Ciclistas y esto atrae a los turistas.

Repetidamente medios internacionales establecen que la cultura de la bicicleta es a
menudo un factor fundamental para atraer el turismo. El ultimo analisis turistico de
Wonderful Copenhagen muestra que el 52% de los turistas encuestados tiene una
cultura ciclista entre las tres primeras razones por las que han elegido Copenhague

como su destino vacacional.

Con la correcta implementacion del proyecto Construccion de una Via Troncal
Elevada Exclusiva Para Bicicletas Eléctricas Utilizando el Cause del Rio
Machéangara en la Ciudad de Quito, esta urbe se podria convertir en una ciudad de
ciclistas, lider en la region, muy atractiva para el turismo y con todos los beneficios

enunciados anteriormente.

Una ciudad que funciona bien, tiene un transporte eficiente. Por lo tanto, es
importante que en el futuro la bicicleta, siendo un medio de transporte eficiente
también sea el medio preferido. Mientras mas viajes en modalidades de transporte
que impliguen ahorro de espacio en infraestructura vial en las ciudades, habrd mejor
accesibilidad general de personas. En consecuencia, en el futuro serd& menos
engorroso expandir capacidades para bicicletas en los trayectos de la ciudad que

muestren mayor saturacion, que expandir infraestructura vial para los automoviles

Maés personas en bicicleta y por lo tanto menos autos significa aire mas limpio y
menos ruido. Las emisiones de C02 se reducen y se incrementa la salud publica. Sin

duda, es algo que un turista tomara en cuenta al momento de elegir, muchos de ellos
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son de la opinidn que la cultura de la bicicleta enriquece la atmosfera citadina de

cualquier ciudad del mundo

4.6.2 Economia Nacional.

Con el uso masivo de la bicicleta eléctrica, se reducen los gastos por consumo de
combustible, aceite, etc., lo que implica ademas un ahorro para el pais, ya que no
consume combustibles subsidiados, que son un gran peso para la economia del

Estado.

Por las caracteristicas de este proyecto, al reducir las emisiones de gases toxicos, y
recuperar el espacio publico del Rio Machangara, Se podia aplicar para financiarse

parcialmente a través del mercado de carbono.

4.6.3 Economia doméstica

El transporte en bicicleta es mas econdémico que cualquier otro medio, dependiendo
del modelo de gestidn su costo puede ser mucho mas bajo que el pasaje de transporte

publico

El precio de una bicicleta eléctrica es sumamente inferior a un vehiculo privado, y

los costos de mantenimiento son muy reducidos.

4.6.4 Economiaen Infraestructura

El costo de la infraestructura para la circulacion de las bicicletas es mucha mas

econOmica y es mas versatil de implementarse.
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Los costos de operacion se reducen al minimo, y al utilizar materiales como el FRP y
la iluminacién con tecnologia LED, su inversion se torna minima considerando el
largo plazo, ya que se estima su duracién en FRP es mas de 100 afios, y en tecnologia
LED es de unos 20 afios, siendo en ambos casos productos reciclables, lo que reduce

ademas costos de refaccion o reinversion.

Si se llegara a congestionar, el ampliar o construir una nueva estructura es mas

econdmica y rapida que para cualquier otro medio de transporte
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CAPITULO 5. Conclusiones y Recomendaciones

5.1 Conclusiones.

Una vez realidad el Estudio de Pre Factibilidad de la Construccion de una Via
Troncal Elevada Exclusiva Para Bicicletas Eléctricas Utilizando el Cause del Rio
Machangara en la Ciudad de Quito, se tiene informacidn necesaria para afirmar de
manera categorica que este proyecto es factible, y viable en los aspectos financiero,
de movilidad, ambiental, de salud publica y Socio-econémico en base a las siguientes

conclusiones:

En base a un diagnéstico y el PMDOT del Distrito Metropolitano de Quito, se ha
determinado que la ciudad requiere de alternativas de proyectos de movilidad,
especialmente en los modos de transporte no motorizado, como la bicicleta, ya que a
pesar que, de acuerdo a lo que establece la ley, y a la planificacién del municipio, el
transporte en bicicleta es una de las prioridades, sin embargo, esto no se traslada a
planes y proyectos de movilidad en bicicleta de envergadura y con metas acorde a su

importancia.

Ademas, se demuestra que en ciudades y paises sobre todo desarrollados esta
alternativa de transporte esta siendo impulsada con resultados muy positivos y

alentadores para lograr una movilidad sostenible.

El marco institucional que rodea a este proyecto contempla varias instituciones
gubernamentales nacionales y locales que intervienen en el entorno administrativo y
legal de este proyecto, y que, canalizando adecuadamente la informacién de este

estudio, pueden contribuir positivamente a la implementacion de este proyecto.
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En cuanto al marco legal se puede considerar que en los ultimos afios ha
incrementado normativa para favoreceré este modo transporte no motorizado, sin
embargo, es necesario reforzar la cultura de respeto a la aplicacion de esta normativa,

sobre todo por parte de las mismas instituciones del Estado.

Se concluye también que en términos generales la aplicacion de técnicas de
movilidad que actualmente se aplican a los diversos modos de transporte, adaptados
a este proyecto por la ruta e infraestructura propuesta, permitiran mejorar la calidad
del viaje en bicicletas, en tiempos de traslado, comodidad y versatilidad, y de manera
mas econdmica, promoviendo de esta forma la reduccién del uso del vehiculo
particular sin medidas restrictivas y aportando a la conservacion y recuperacion de
espacios publicos para la sociedad, a la buena salud del ciudadano, a la

descontaminacién del aire de Quito, y a la economia nacional y del ciudadano.

A pesar de ser un proyecto publico de tipo social, se someti6 a un andlisis financiero
bajo dos escenarios con el fin de demostrar su factibilidad econdémica y pese a las
premisas conservadoras de planeacion a las que se sometid el proyecto durante el
analisis financiero y econémico, el mismo resulté econémicamente factible ya que
los indices de rentabilidad, considerando solo los ingresos por tarifas, por venta de
CERs, por GPS(homologacion) y por Derecho de via, considerados en este analisis

como el TIR y el VAN, resultaron aceptables.

Por altimo, se concluye que, desde el punto de vista de la movilidad, la conservacion
del medio ambiente, la salud ciudadana, el turismo, la economia nacional e

individual, éste proyecto resulta muy atractivo y se podria decir necesario en las



169

actuales circunstancias para la ciudad de Quito, y de esta manera proyectarla como

una de las metropolis lideres de la regidn en desarrollo sostenible.

5.2 Recomendaciones

Al ser un proyecto factible, y viable en los aspectos financiero, de movilidad,
ambiental y Socio-econémico, se recomienda la implementacion de la Construccion
de una Via Troncal Elevada Exclusiva Para Bicicletas Eléctricas Utilizando el Cause
del Rio Machéangara en la Ciudad de Quito, considerando la implementacién de todo

el estudio realizado, para asegurar la obtencion de los objetivos planteados

Ademas, es necesario considerar en su implementacion la utilizacion de FRP en su
estructura, la utilizacion de luminarias con tecnologia LED, y sobre todo la atencién
especial que se debe dar a la socializacion, promocion y educacion de movilidad en

bicicleta, utilizando los instrumentos planteados en este estudio.
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