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La ciudad donde vivo ha crecido
de espaldas al cielo,

la ciudad donde vivo es el mapa
de la soledad.

Al que llega le da un caramelo
con el veneno de la ansiedad,

la ciudad donde vivo es mi carcel
y mi libertad.

Joaquin Sabina, Corazon de Nedn
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. tema

“Make each product the best it can be.
Focus on form and materials”

“Hacer cada producto lo mejor que se pueda.
Hay que enfocarse en la forma y los materiales”

(lve)

“Disefio de equipamiento para ciclovias dentro de Quito, con vinculacion entre

ciclovias y sistema de transporte masivo”



l. abstract

“Good design makes a product useful”

“El buen diserio hace un producto atil”
(Rams)

Cada vez se vuelve mas dificil la movilidad en la ciudad de Quito por el aumento del
parque automotor privado que en la ciudad crece velozmente. Segun el Municipio de Quito
en su plan Maestro de Movilidad 2009-2025 el incremento es de 30 000 vehiculos al afio,
si este crecimiento se mantiene, para el afio 2025 seran 1’290 000 vehiculos en la ciudad

mientras que en el 2008, para tomar un afio como referencia fueron 398 000.

Imaginar una ciudad asi supone mucho espacio para los autos y poco para las per-
sonas, es entonces labor de los planificadores urbanos volver a disefar la ciudad para las
personas y favorecer que los intercambios sociales sean comodos, entre ellos garantizar la

calidad de su movilidad.

La ciudad de Quito y sus técnicos toman conciencia y ponen en practica estrategias

para desalentar el uso del automdvil particular; los estacionamientos tarifados, el conocido
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“pico y placa”, a mas del crecimiento de las redes de sistemas de transporte masivo, tam-
bién se intenta mejorar el uso del espacio publico generando bulevares, parques lineales y al
mismo tiempo dar apoyo a los ciclopaseos, ciclovias permanentes y programas de bicicleta

publica.

Por lo dicho es importante para generar una mejor articulacion del espacio publico y la
movilidad crear el equipamiento urbano necesario para que la actividad de transportarse en
bicicleta por Quito y su vinculacion con el sistema de transporte masivo sea segura para las
personas que optan por este sistema no motorizado. Sabemos que el sistema de ciclovias
cuenta con el apoyo del Municipio de Quito, organismo que apunta a los desplazamientos
urbanos por transporte no motorizado como una alternativa ecolégica para la movilizacién en
la ciudad. El presente Trabajo de Fin de Carrera aborda el disefio de equipamiento urbano, el
disefo de elementos, objetos y productos utiles’ para ciclovias que tienen como entorno de

emplazamiento el espacio publico de Quito.

1 Decalogo de Disefio de Dieter Rams



lIl. introduccion

“We wanted to make the best for the most for the least”

“Nosotros queremos hacer lo mejor para la mayoria al mejor costo”

(Eames)

En el Distrito Metropolitano de Quito, el uso de bicicleta como medio de transporte no
era considerado importante. A raiz del crecimiento en los problemas de movilidad y conta-
minacion de la ciudad, el Municipio plantea la creacion de ciclovias con el fin de facilitar los

desplazamientos urbanos e intentar aliviar en algun grado estos problemas.

Revisando la historia de las ciclovias permanentes en Quito, notamos que nacen de un
plan recreativo llamado “Ciclopaseo”, mismo que desde su inicio generé numerosos debates
sobre el transporte no motorizado o sostenible y lo que este tipo de sistemas podrian llegar
a significar para la ciudad en movilidad y sostenibilidad. Fruto de ello las distintas alcaldias
han mantenido en su agenda la inclusién de la bicicleta como medio de transporte, dejando
a un lado el paradigma de que la bicicleta es solamente recreativa. La sociedad quitefia va

tomando conciencia de que el uso de este medio de transporte puede generar un entorno
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propicio para mejorar el uso del espacio publico en la ciudad y con ello, a largo plazo, reforzar

la convivencia en armonia.

Con esa base, se gesto el sistema de bicicleta publica para Quito, llamado “Bici-Q” que
en un inicio empezo6 con 450 bicicletas y que para el 2016 prevé tener 300 nuevas bicicletas
con apoyo de motores eléctricos y un sistema automatico de adjudicaciéon de 900 bicicletas,

junto con una aplicacién movil para reportar incidentes en la via (EI Comercio, 2015).

El constante apoyo Municipal a la movilizacién no motorizada ha generado en que
muchas personas empiecen trasladarse en bicicleta, aunque por otro lado sabemos que el
parque automotor de la ciudad sigue creciendo y con ello el problema de movilidad no ve una

solucion cercana.

Con la correcta generacion de servicios para el ciclista desde la optica del Disefio
Industrial, la generacion de mobiliario urbano y se plantea la interconexion a sistemas de

transporte masivo para aportar a la iniciativa del transporte en bicicleta.

Esta es unainiciativa para que en cierto tiempo las personas que habitan en Quito respe-
ten el espacio publico, de modo que la ciudad sea sostenible, competitiva y equitativa, criterios

que haran de Quito una mejor ciudad para vivir.

En este trabajo se plantean soluciones objetuales a las necesidades de los ciclistas

urbanos en Quito de la siguiente manera:

* Capitulo 1. Investigacion y contextualizacion de los factores humanos, téc-
nicos y ambientales de las ciclovias en la ciudad y las necesidades de los

usuarios.

e Capitulo 2. Desde la metodologia de Disefio Industrial se planifica el desa-
rrollo de conceptos para equipamiento urbano que funcione en el entorno de

las ciclovias de Quito y sus conexiones con el transporte masivo.



* Capitulo 3. Se desarrollan esquemas persona-objeto, esquemas de cons-
truccidn para que los objetos resultado de este trabajo, puedan ser llevados

a su fabricacion e implementacion en la ciudad de Quito.

Nota:

Al hacer referencia a una ciclovia, pensamos en un espacio para bicicletas, si
bien el diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola no muestra una defi-
nicién de la palabra “ciclovia”, ésta se ha difundido y ha permeado por toda Latinoa-
mérica, publicaciones electronicas, libros y diarios la usan constantemente, llegando a
programas de movilidad como el de Medellin (Colombia) o el de Santiago (Chile) que
usan el término vy, en el caso de la ciudad de Bogota (Colombia), se lo tomd como
nombre propio, incluso el Ministerio de Transporte y Obras publicas del Ecuador, tiene
un proyecto llamado Plan Nacional de Ciclovias, ademas la facilidad de traduccion del

término al inglés como cycleway ha ayudado también al uso extendido del término.

Es por ello que en este documento se utilizara la palabra “ciclovia” para la de-
finicién del espacio o area destinada en la ciudad para permitir y favorecer el transito

eficiente de ciclistas.



M justificacion

“The study of design is a search.
It is an exploration of ideas and a celebration of creativity”.

“El estudio del disefno es una busqueda.
Es una exploracién de las ideas y una celebracion de creatividad"

(Malecha)

Las personas que habitan en la ciudad de Quito, han visto como los tiempos que em-
plean en su movilizacién diaria han ido aumentando constantemente, personalmente podria
decir que los tiempos de transporte se han duplicado para ciertos trayectos. Se investigaron
varios conceptos en internet sobre la movilidad urbana, que se entiende como los desplaza-
mientos de personas y mercancias, que se dan en una zona urbana determinada. En los mis-
mos documentos también se puede leer el interés por parte de muchas ciudades del mundo
como Londres, New York, Bogota, Zurich, entre otras, para desalentar el uso del automovil

particular (ITPD, 2008).

En muchos paises del mundo se mira o se miraba el aumento de vehiculos particulares

como una muestra de crecimiento y de modernidad, (Instituto para Politicas de Transporte y
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Desarrollo , 2011), pero luego de ello empezaron los problemas de movilidad. No sorprende
gue en muchas de las publicaciones el enfoque para la resolucién del problema a la movili-
dad era disminuir el uso del automavil y plantear otro modelos de transportacién mas efecti-
va. Al mismo tiempo mostraban planes para recuperar el espacio publico, haciendo que las
ciudades vuelvan a ser zonas de encuentro para las personas. El elemento comun entre la
movilidad urbana y el espacio publico, es el uso de la bicicleta, ya que el uso de la misma
para transportarse aporta ventajas a la movilidad, sumandose a sistemas de transporte mas
grandes. Esto genera requerimientos de mobiliario para el espacio publico que aportan al in-
cremento del uso del mismo, siendo el mobiliario y la vinculacion de las ciclovias a sistemas

de transporte el tema central de este Trabajo de Fin de Carrera o TFC.

Para aportar mas criterios a esta justificacion retomamos la idea del problema de mo-
vilidad en la ciudad de Quito, que derivaba en un uso inadecuado del espacio publico y el
crecimiento de su parque automotor. La secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de

Quito lo escribe de la siguiente manera:

“Que la movilidad sea limitada implica varias afectaciones para los ciudadanos: de-
ben utilizar mayores tiempos de viaje para realizar sus desplazamientos - por los altos
niveles de congestion derivados de un numero excesivo de vehiculos en las calles -;
no pueden contar con un servicio de transportacion publica plenamente eficiente; de-
ben instrumentar soluciones individuales para solventar su demanda de movilizacion,
con incidencia negativa y creciente a la calidad de los desplazamientos, derivada del
crecimiento excesivo del parque automotor y por ende de la congestion, que cada vez
deteriora mas la calidad de la movilidad”. (Municipio del Distrito Metropolitano de Qui-

to, 2014)
La estadistica dice lo siguiente:

El parque automotor en el DMQ se incrementa anualmente en 30.000 vehiculos aproxi-
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madamente (6,5% promedio anual). De mantenerse la actual tendencia, al afio 2025 el
numero de vehiculos respecto del 2008 se triplicaria, pasando de 398.000 a 1°290.000

vehiculos. (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2014).

Si bien el panorama para el Municipio de Quito se puede volver complejo en el caso
del crecimiento del parque automotor particular, los planificadores deben recurrir a otros tipos
y modelos de desplazamiento como es el caso de los transportes no motorizados. El Plan
maestro de movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009 — 2025, cita que el 15%
de los desplazamientos en el Quito se dan por transporte no motorizado, es decir caminar o

ir en bicicleta.

Es de conocimiento publico que la bicicleta es un medio de transporte econdémico,
alternativo y sostenible. El acondicionamiento urbano para el uso de bicicletas, entre sus
muchos beneficios permite: brindar una alternativa de transporte practica y flexible, reduce la
congestion del trafico al disminuir el nUmero de vehiculos en circulacion, reduce los indices
de contaminacion visual y auditiva, optimiza el espacio publico y propicia el desarrollo de
espacios verdes (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011), aunque todo lo
anotado asumiria un constante crecimiento en el transporte en bicicleta segun el Plan maes-
tro de movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009 — 2025 es todo lo contrario,
ya que este tipo de desplazamiento va disminuyendo por la dispersién de la ciudad, por la
falta de infraestructura y equipamiento urbano necesarios para la actividad. El presente TFC
aborda esta oportunidad para generar una familia de objetos pensados para el usuario de
bicicleta como medio de transporte en Quito y la opcidon de conexion con otros sistemas de
movilidad urbana, ya que combinar la bicicleta y el transporte publico puede ser una opcion
muy atractiva, especialmente por ser la opcién mas eficiente en trayectos de hasta 10 kiléme-
tros (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011). Estos sistemas combinados
pasan a llamarse "intermodales", palabra que nace en el transporte de mercancias, cuando

se juntaban viajes por mar y tierra.
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En la ciudad de Quito, el dato aportado por el Instituto para Politicas de Transporte y
Desarrollo para la intermodalidad seria idoneo ya que en general las areas alejadas del cen-
tro de las ciudades también estan lejos de los sistemas de transporte publico, sobre todo los
de alta capacidad como los corredores del sistema Metro-Q (Metro bus, Ecovia y Trolebus

llamados también Bus Rapid Transit o BRT por sus siglas en inglés).

El estudio del disefio es una busqueda. Es una exploracion de las ideas y una celebra-
ciéon de creatividad (Malecha), es una frase muy interesante acerca de la practica del Disefo
Industrial. Para entender mejor el concepto en su globalidad hay que pensar en algo mas
detallado o definido, por ello tomamos al Disefio Industrial desde lo escrito por el Concilio

Internacional de Asociaciones de Diseno Industrial (ICSID por sus siglas en inglés):

“El disefio es una profesion creativa y proyectiva. Su objetivo principal es establecer las
multiples cualidades vy atributos de los objetos, procesos y servicios asi como sus sistemas
en todos sus ciclos de vida, satisfaciendo necesidades de un grupo humano determinado,
mejorando su forma de vida. Es el factor central de la humanizacién de las tecnologias y el
factor crucial del intercambio econémico y cultural. Las soluciones que plantea estan con-
textualizadas dentro del marco productivo, tecnoldgico, distributivo y comercial, teniendo en
cuenta el cuidado del medio ambiente, el consumo de los recursos, su incidencia en el entor-
no, su calidad e impacto en el mercado, aporte e identidad cultural, fomentando la renovacién

para el presente y futuro de las sociedades donde se desempefia.”

A modo de conclusion podemos decir que las ciclovias y el transporte intermodal en la
ciudad de Quito son importantes para la urbe y que de momento existe una falta de equipa-

miento urbano, especificamente del mobiliario necesario para el ciclista.

Este TFC propone objetos destinados a las ciclovias y a sus conexiones con otros
sistemas de transporte, siendo responsabilidad de la administracion publica la elaboracién

de politicas de transito y campafas de convivencia y responsabilidad social para que los
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usuarios de transporte no motorizado sigan aumentando.

Los objetos resultantes de este trabajo se alinearan a la los usuarios y a la ciudad con
el criterio de "..responsabilidad social del disefio y como reconocimiento e interpretacion de
las expectativas de los consumidores o usuarios, ambas enmarcadas en el propdsito de
bienestar y realizacion personal".(Franky, 2015) y que con muchos proyectos, programas y
planes maestros el Municipio de Quito podria ejecutar la “creacién de una cultura ciudadana
en movilidad, basada en el respeto y la solidaridad, con un esfuerzo sostenido de evaluacion

y rendicién social de cuentas. (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2014).
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acercamiento a la disciplina de distintas profesiones y posibles aplicaciones de la misma.
Elaborado por: Astudillo, 2015
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\. problema

“Una definicion de quien eres como disenador
es la manera en la que miras al mundo”

(lve)

Jonathan Ive plantea que “Una definicion de quien eres como disefiador es la manera
en la que miras al mundo” entonces podria decirse que basados en normas de convivencia y
educacion, se podria plantear un sistema en el que todos vivamos en armonia, bajando el rui-
do ocasionado por los pitos a cero, que tomemos el bus en las paradas y crucemos siempre
por el paso cebra. Seguramente eso mejoraria el comportamiento de los peatones, ciclistas
y conductores en la ciudad y la harian mucho mas transitable y los sistemas de transporte

masivo funcionarian a sus niveles 6ptimos.

La ciudad planteada en el parrafo anterior es como una ciudad de juguete y sabemos
que Quito no lo es, hay que analizar que en el entorno de la ciudad a mas de la congestion
vehicular, del cambio de los usos del suelo, la falta de conectividad entre los sistemas de

transporte masivo y las ciclovias, existen otros problemas asociados al exceso de vehiculos

gkt



como: el uso indiscriminado de energia no renovable y la contaminacion atmosférica y au-
ditiva, ademas de los comportamientos humanos propios de nuestro pais que los resume el

Municipio de Quito de la siguiente manera:

“En la ciudad de Quito, la falta de comprension de los habitantes sobre la utilidad de
las Ciclovias, los procedimientos sociales inmersos en la cultura latinoamericana en cuanto
a “tomar ventaja” o “mirar por si mismos” y su falta de respeto hacia los demas; la educacion
vial que se ha circunscrito a normar algunos procedimientos en las vias pero no a facilitar la
convivencia entre peatones, ciclistas y conductores; ... la deficiencia del sistema de transpor-
te en la ciudad, que por momentos se ha vuelto cadtico, han derivado en la falta de conviven-
cia en espacios publicos entre actores urbanos, particularmente en el sistema de Ciclovias”.

(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2009, pag. 30-50)

Si por un lado los habitantes de la ciudad tienen problemas para adaptarse a las ci-
clovias, es importante notar que el Municipio apuesta por ellas, por ejemplo lo descrito en el

Plan Siglo 21 para la movilidad del Distrito Metropolitano de Quito anota entre sus propositos:

* Atender las necesidades de movilidad de peatones y bicicletas con la construccion

y dotacion de la infraestructura pertinente.

*  Ampliar y mejorar los servicios de transporte publico” (Municipio del Distrito Metro-

politano de Quito, 2009)

Y que dentro del mismo documento plantea como objetivo estratégico de la movilidad
que “El DMQ, cuente con un sistema moderno y eficiente de movilidad y accesibilidad que
articula las diversas centralidades, con una red vial revalorizada en beneficio del peaton y la
facil circulacion, y un sistema integral de transporte publico no contaminante e intermodal’

(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2009)

Y aunque sea una politica Municipal sabemos que desde la base de datos abiertos

del Municipio de Quito, que la mayoria de usuarios del sistema de Bici-q siente inseguridad
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al transitar por las vias de Quito; mucha gente preferiria salir en su propia bicicleta pero no
tiene el equipamiento urbano necesario para dejar su bicicleta o sentirse comodo utilizando

la ciclovia.

Tomando una parte de la metodologia para plantear problemas de Diseno de Gerardo

Rodriguez se generd el siguiente cuadro:

Preguntas Respuestas

¢ Qué? Equipamiento urbano para ciclovias dentro de Quito

¢Por qué? Mejorar la seguridad de ciclistas, (personal y de la bicicleta)
Necesario para intermodalidad
Mejor uso del espacio publico

¢Para qué? Tener mas usuarios en el sistema, Ir mas rapido, disminuir el
uso del auto, aumentar la convivencia urbana,

¢Para quién? Ciclistas urbanos, peatones, los barrios, la ciudad

¢;Doénde? Ciclovias de Quito. Hipercentro

¢Tecnologia? Metalmecanica, plastica

¢ Capital? Distrito Metropolitano de Quito

¢Mercado? Aplicacion en la ciudad (Publica)

Tabla 1. En base al Manual de Disefio Industrial (Rodriguez 2006) plantear el problema
de Diseno del presente proyecto.

Elaborado por: Astudillo, 2015

En resumen el problema del presente trabajo de fin de carrera seria el siguiente:

Existe falta de equipamiento urbano confiable y apropiado para ciclovias dentro de la
ciudad de Quito, que permita el mejor uso de las mismas y que vincule a las ciclovias con los

sistemas de transporte masivo.



V1. 0bjetivos

“...es asi que el Diseno puede, sino salvar al mundo,
cuanto menos contribuir a palear muchos de los
problemas que hoy lo aquejan...”

(Ricard, 2009)

a. Objetivo general

» Disenar una familia de objetos para ciclovias dentro de Quito, con vinculacién entre

ciclovias y sistemas de transporte masivo.

b. Objetivo del proyecto

 Identificar los factores, humanos, técnicos y ambientales que influyen en las ciclo-

vias y su relacion con el transporte masivo .

» Generar una familia de productos para ciclovias en Quito que respondan a requeri-

mientos definidos por usuarios y criterios internacionales y aplicarlos en la vincula-
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cion con el transporte masivo

Comprobar los conceptos desarrollados para los productos mediante modelos y de

ser el caso prototipos.



VII. hipotesis

“Design is a plan for arranging elements in such a

way as best to accomplish a particular purpose.
“Disenar es un plan para ordenar elementos de manera que
sean lo mejor para completar un propdsito en particular

(Eames)

Generar una familia de objetos para las ciclovias de Quito y su vinculacion con los
sistemas de transporte masivo, que despierten sentido de apropiacion en uso del espacio

publico por medio delo planteado por la teoria de la Psicologia del Espacio.



VIll. marco
teorico

“El producto industrial, como resultado se caracteriza porque: el
resultado de la configuracion no depende del operario, el producto,
las partes o piezas del mismo son idénticas, la configuraciéon debe
preverse de antemano.”

(Franky, 2004)

En este capitulo se realiza un acercamiento al pensamiento de disefio, el mismo que
desde su enfoque sistémico afecta las relaciones de la ciudad con las personas que en ella

habitan.

Desde el inicio del proyecto nos apoyamos en la “teoria abierta”, aplicando las analo-
gias de Morin, segun Franky (2015): Un nucleo constituido por conceptos que determinan la
existencia del sistema y fundamentan la teoria. Una membrana periférica que se constituye

de postulados que realizan intercambios o permite adaptaciones del sistema a su entorno.



Figura 2. Sistema de referentes para el Disefio

Fuente: El acto de Disenar y otras quijotadas. 2015

Elaborado por: Astudillo, Paul (2015)

Partiendo de este Sistema de referentes, el presente proyecto toma como elemento de
partida al ser humano por ser un disefio enfocado en el usuario. Por tanto, se parte desde la
dinamica del sistema ergonémico para sefialar las variables que intervienen en esta inves-
tigacion bibliografica, los cuales son: Ser humano (perfil de usuario), objeto (equipamiento),
espacio fisico (entorno), las interfaces e interacciones que se dan en el sistema. (Pinilla,

2006)
interfaz

espacio
| fisico |

objeto/
humano maquina

;

\ /

|
interaccion

Fiqura 3. Dinamica del Sistema Ergondémico. (Pinilla 2006

__pb?



Se establece que el disefio de equipamiento para Ciclovias es el objeto a disenar, el
espacio fisico en el que interviene es la ciudad y el espacio publico, el usuario esta definido

por el perfil que se indique en el sistema de datos de BiciQ.

Estableciendo que una interfaz es “el campo donde se establecen las relaciones direc-
tas entre los elementos del sistema ergonémico o de sus subsistemas, una vez estos se po-
nen en actividad”, se especifica las cualidades que orientan a la interfaz hacia la usabilidad,
tomado de los Principios conceptuales del disefio contemporaneo. Finalmente se identifican
las interacciones urbanas, las cuales “describen una accién y/o conducta especifica que se
da entre dos de los elementos de un sistema /subsistema y se produce unicamente dentro
de la interfaz”, para establecer un factor de innovacion, al considerar la tecnologia disponible
y las interpretaciones de las mismas por parte de los usuarios. Lo que finalmente nos permite

retornar al sistema de referentes inicial de Franky.

Analogias para llegar desde el Sistema de Referentes
a la Ergonomia y plantear diseno de interfaz para los
objetos

Sistémica ................. .

Interdisciplinaria - .. ... ool .

Ser humano
COMO i« v veeeeeeeeenn -
(Antropocentristas) .

Estética-Innovacion

Ser humano Recursos | Sostenibilidad  |EEREEEEEE ;
PREFIGURACION R
i Analogias
Usuano Pl'OdUCtO COﬂteXtO ® para cone%tar los
sistemas

CONCEPCION PRODUCTO

Persona | Maquina | Ambiente U :

INTERACCION-INTERFAZ

Figura 4. Analogias sistémicas en base al sistema de referentes

Elaborado por: Astudillo, Paul (2015)




Luego de plantear los pasos a seguir, esto es empezar desde las interacciones, para
llegar a la interfaz del objeto y enfocarlo en el sistema de referentes, queda puntualizar sobre

la estética de la siguiente manera:

Los disefios tampoco nacieron hechos y derechos; al igual que las artes y las arte-
sanias, son también frutos de una nueva division del trabajo estético especializado que co-
menzo a germinar cuando la cultura estética de Occidente necesitd profesionales capaces de

introducir recursos estéticos en los productos industriales. (Y Franky, citando a Acha)

El profesional que nombra Acha(1991) para introducir la estética se complementa con

la idea de Lobach (1981):

"Estipula que las normas estéticas que configuran un producto son determinadas por
la empresa, el disenador industrial y por el usuario al momento de emitir su juicio sobre el
producto. “El disenador industrial como experto adiestrado estéticamente, tiene asimismo
en principio la posibilidad de utilizar normas estéticas existentes o de implantar normas nue-
vas. Ello depende de cual sea el ambito de su actividad.” Estableciendo que las decisiones
estéticas de un producto deben ser tomadas por el disefiador, orientadas en las preferencias

estéticas del usuario".

Con estas ideas, podemos notar que es responsabilidad del disefiador industrial tomar
decisiones sobre la estética a introducir en un objeto y que la misma responda a varios fac-
tores, siendo el primero, el enfoque con el usuario, (antropocentrismo) y luego pensando en

la tecnologia, produccién y economia.

A modo de resumen de la postura de Franky, Acha y Lobach, podemos revisar el si-

guiente cuadro:



Resumen del apartado sobre la es}ética en el
Disefio Industrial. (Acha, Franky, Lobach)

Enfoque al usuario
- Emocional y sensible

Arquitectura - >
o
= Estética
Estetlca Industrial
[
Arte - T e

Decision -~

Disenador

Empresa

Figura 5. La estética en el Disefo Industrial. Elaborado por: Astudillo,

STRRRREY Tecnologia

O ERR Produccion

AT Economia

Paul (2015)




Innovacion

Al hablar de tecnologia y disefio es comun relacionar estos términos con innovacion.
Tomando como base lo descrito por Franky (2015) “hay una innovaciéon que procede del
disefo —diferente de la que procede de la ciencia y la tecnologia— que, incluso, puede ayu-
dar a jalonar nuevos desarrollos.”, partimos para indicar que se estan generando nuevas
configuraciones entre los avances tecnoldgicos y el disefio, en el que se deja de apreciar a
la dispositivos y creaciones como herramientas y llegan a ser parte del proceso de genera-
cion de conceptos. Esto se ha manifestado desde hace algunos afios, como indica Lasseter,
fundador de Pixar Animation Studios “Art challenges technology, technology inspires art.” “El
arte reta a la tecnologia. La tecnologia inspira al arte” indicando que cualquiera de las dos
disciplinas puede ser el punto inicial de la conceptualizacion de un nuevo producto o servicio,
en este caso, interfaz. Antiguamente, la sociedad, disefo y tecnologia trabajaban paralela-
mente debido a un paradigma centrado en el contexto histérico de mercados de eficiente
operacion y la administracion de ofertas y demandas de limites muy claros. Esto generaba
que la ciudad y la sociedad digital (en ese entonces ya existente) trabajaran de forma separa-
da sus herramientas, materiales y medios en su desarrollo hacia la globalizacion. Al cambiar
este paradigma, y centrarse en una arquitectura de multiples ejes de solicitud y respuesta, se
crean redes reciprocas de oferta y demanda descentradas capaces de responder a cualquier

situacion con mayor informacion y combinando todas sus destrezas.



Satisfacer Demandas / Necesidades

Sociedad

Pasado

Figura 6. Modelos de desarrollo antiguo de conceptos en el contexto urbano. Fuente:

Urban Interaction design toward city making.

Elaborado por: (Brynskov, et al., 20014).

Nuevo

Figura 7. Modelos de desarrollo actual para la creacion e innovacion

Fuente: Urban Interaction design toward city making.

Elaborado por: (Brynskov, et al., 20014).




8.1. Perfil de usuario

Acorde a la pagina de Datos Abiertos Quito (2015), el perfil de usuario del Sistema Bi-

ciQ en base al registro acumulado de Agosto 2012 a Enero 2015 es el siguiente:

Caracteristicas Porcentaje Personas

Hombres 62,01%

Género

Mujeres 37,99% 9819

Centro 35,9% 9279

: : Norte 39,01% 10083

Lugar de residencia Sur 15.15% 3916
Valles 9,94% 2569

4to. Nivel 12,38% 3200

3er. Nivel 62,10% 16051

Titulo Bachillerato 23,68% 6638
Primaria 1,16% 300

Sin instruccion 0,69% 1783

: Nacional 94,59% 24449
FIOESEEnE Extranjero nacionalizado ~ 5,41% 1398

Tabla 2. Usuarios del sistema Bici-Q. Por el sistema de datos abiertos de Quito.

Elaborado por: Astudillo, 2015

En el mismo se establece que la mayoria de usuarios son hombres (62,01%), del Cen-
tro y Norte de Quito (74,91%), poseen estudios de 3er. Nivel (62,1%) y son ecuatorianos

(94,59%).

8.2. Equipamiento

Para introducir este término, podemos revisar dos definiciones, la primera:
“Equipar, es proveer a una persona o cosa de todo lo necesario, suministrar

Urbano, es de la ciudad en contraposicion con lo rural, ciudad o poblado con calles y
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dotacién de servicios, aglomeracion, poblacion. Definiremos nosotros al equipamiento urba-
no como el conjunto de objetos que permiten la realizacién de las actividades propias en el

territorio o @mbito habitado.” (Rosales, 2011)
Y la segunda:

Se define a equipamiento como la recopilacion de materiales, suministros, aparatos
0 amueblado necesario para la creacion de un sistema hombre-maquina-ambiente eficaz.

(Pontificia Universidad Catdlica de Chile, 2015).

Siendo éste tema el que se vincula a los componentes disciplinares del Disefio Indus-
trial analdgicamente llamados sistemas de objetos, conceptos que se aclaran en el siguiente

punto.

8.3. Sistemas de objetos

En base a lo redactado por Mauricio Sanchez Valencia en su libro: Morfogénesis del
objeto de uso, los sistemas de objetos son un campo de extensa investigacion, define que
“Un sistema se puede establecer cuando el objeto (como mensaje) es parte de un gran
discurso o de una estructura conformada por mas objetos que tienen entre si capacidades

relacionales selectivas que los asocian con mensajes mas complejos” (Sanchez, 2005).

Como un resumen de lo planteado por Sanchez podemos revisar el siguiente cuadro:



Tenedor, cuchara

Tenedor .
. , (Sistema para comer pasta)
Objeto, autonomo Como parte
y especifico de un sistema

e Lenguajes Objetuales

e Estructuras de colocacion

e Contextos Objetuales

* Colecciones de 0bjetos orlcgicamente afinesy préximos)

Praxis no tan cercanas, mayor distanciay. . . . . )

ma. familias espacios de especializacion *+. . Cuchara, plato, vaso

. . . . o2
_ b. II nea Praxis con cercania y especializacion. . . . . . . . .

con distancia relativa . .
+ + +Cuchara, tenedor, cuchillo

: i Cercanias proximas. Pequenas
C. SEres especializaciones de diferencia............ .

e -Cuchara, cuchara de postre, cuchara de té
e Territorios

Figura 8. Explicacion de los tipos de sistemas de objetos. Basado en (Sanchez, 2005)

Elaborado por: Astudillo, Paul (2015)




Entonces como resultado de la definicién de Equipamiento y lo expuesto por Sanchez,
se establece que el resultado esperado por este trabajo es una familia de objetos que cumpla

con lo redactado en la hipotesis.

8.4. Entorno
8.4.1. Ciudad

“De las dos creaciones helenisticas, la ciudad y la estatua, aun es la ciudad la
mas bella. Tiene ademas de la linea, el movimiento. Es a un tiempo estatua y trage-
dia, tragedia en el mas elevado sentido de la palabra, espectaculo de un movimiento

inserto en la libertad” Eugeni d’Ors La ciudad, donde tu vayas ira. Kavafis.

¢, Qué es una ciudad? Es un espacio limitado en el que se concentran diversos puntos
de encuentro. Es decir, lo primordial en la ciudad no es su configuracion geografica y edificios

sino la gente que en ella habita y sobre la cual se configura, disefia, y construye los espacios.

La Ciudad como un espacio comun en el que confluyen intereses y factores diver-
sos. El hecho de compartir un sistema urbano hace que este mismo sistema, el tejido
social, la vida ciudadana, vaya adquiriendo cada vez mas elementos comunes. Hoy, mas
que nunca, la via publica es un bien escaso sometido a un uso intensivo, a un desgaste

considerable.

Es, de otro lado, el elemento colectivo mas evidente y ostensible de la sociedad urbana.
Y, precisamente, porque la civilizacién urbana somete la via publica a una tension constante,
la administracién publica debe ejercer una vigilancia intensiva. La armonia, la calidad y el
equilibrio de este espacio comun es una responsabilidad compartida entre la Administracion
y la ciudadania. El buen funcionamiento de la Ciudad requiere, en consecuencia, un gran
esfuerzo participativo y la plena conciencia de la Ciudad de actitudes plenamente solidarias.

(Borja & Muxi, 2000)
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8.4.2. Espacio Plblico

Al percibir el espacio publico como la ciudad la historia de la ciudad se convierte en la
historia de su espacio publico. Las relaciones entre los habitantes y entre el poder y la ciuda-
dania se materializan, se expresan en la conformacion de las calles, las plazas, los parques,
los lugares de encuentro ciudadano, en los monumentos. La ciudad entendida como sistema,
de redes o de conjunto de elementos tanto si son calles y plazas como si son infraestructu-
ras de comunicacion (estaciones de trenes y autobuses), areas comerciales, equipamientos
culturales es decir espacios de uso colectivos debido a la apropiacion progresiva de la gente
que permiten el paseo y el encuentro, que ordenan cada zona de la ciudad y le dan sentido,

gue son el ambito fisico de la expresion colectiva y de la diversidad social y cultural.

Es decir que el espacio publico es a un tiempo el espacio principal del urbanismo, de
la cultura urbana y de la ciudadania. Es un espacio fisico, simbdlico y politico. (Borja & Muxi,

2000)

8.4.3. Ciclovias
Las Ciclovias, regidas por la Secretaria de Movilidad del Municipio del Distrito Metro-
politano de Quito y ejecutadas por la Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras

Publicas.

8.4.3.1. Actividad

La Secretaria de Movilidad y por ende el Proyecto de Ciclovias tienen como fin: “...
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 consolidaciéon de su autoridad; la incorporacion de las nuevas

tecnologias de informacion y comunicacion en la gestion y control, la modernizacion de
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los servicios publicos y privados; y, la creacion de una cultura ciudadana en movilidad,
basada en el respeto y la solidaridad con un esfuerzo sostenido de evaluacion y rendi-

cion social de cuentas”. (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2014)

8.4.3.2. Ubicacion
63,6 kildbmetros de Ciclovia se extienden en la ciudad de Quito desde el Centro Histori-

co, hasta la Av. La Prensa. Ver Anexo 1. (EPMMOP, 2012)

8.4.3.3. Caracteristicas

La red de Ciclovias urbanas, se ha desarrollado desde su fundacién en 2004 (Ciclo Q)
hasta abarcar gran parte de la ciudad de Quito, incluyendo la conexién Ciclovia Universitaria
y las Ciclovias recreativas en los Parques lineales. Los proyectos de movilidad no motorizada
trabajan conjuntamente con un sistema de sefalizacion y el Sistema de Bicicleta Publica Bici

Q, para garantizar seguridad en la circulacion. (Vasquez, 2008)

8.4.3.4. Contexto de las ciclovias en Quito

En la actualidad en la ciudad Quito la intervencién de mobiliario urbano para ciclistas

es nula o casi nula.

Biciaccioén informa que existe un promedio de 22000 ciclistas en la ciudad de Quito, los

estan a favor del desarrollo de ciclovias permanentes en la ciudad.

Conforme el nivel de seguridad de este servicio mejore, el niumero de usuarios se in-

crementara. (Biciaccion, 2008)
La ciclovia en Quito fue configurada segun la siguiente cronologia:

+ Desde 1986, Accion Ecoldgica (Organizacién no gubernamental dedicada a la de-
fensa de la naturaleza) decide fomentar proyectos que permitan la construccion de

ciclovias permanentes. (Accion Ecoldgica, 2014)
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En 2002, la Organizacién CIUDAD inicia el proyecto Haciendo Ciudad, que busca
fortalecer la participacion de los pobladores de Quito para contribuir a la democrati-
zacion de la gestion urbana. Entre una de sus acciones realiz6 un foro, en el que se
conto con la participacion de Fundacién Biciaccion (Creada en 2003, para difundir
y promover el uso de la bicicleta como medio de transporte, deporte y recreacion.),
Accién Ecoldgica y auspiciado por el Municipio de Quito. A este foro asistieron po-
nentes internacionales dedicados a la planificacién y disefio de vias y programas
de transporte alternativo, en este encuentro se conformé un comité para impulsar

los Ciclopaseos. (VARIOS, 2003)

27 de Abril del 2003, se realizo el primer Ciclopaseo en Quito, con un recorrido de 10km.
En diciembre del mismo ano la ruta se incrementd a 25 km. Con el éxito alcanzado, el
Municipio de Quito y el alcalde tomaron acciones para crear una Ciclovia permanente

dentro de la ciudad. (Agencia Publica de Noticias de Quito, 2010)

Del 2003 al 2008 se concreta el proyecto “Ciclovias para Quito” (Ciclo Q), que in-
corpora 45 km de ciclo rutas a lo largo de parques, aceras y veredas, y la construc-
cion de 2 ciclo puentes, uno en la Av. Amazonas, y otro en la interseccion de la calle
Japén y Av. Naciones Unidas. De igual manera se colocaron ciclo parqueaderos en

700 plazas, incluyendo edificios municipales. (Vasquez, 2008)

31 de Julio del 2012, el sistema BiciQ de alquiler de bicicletas publicas se inaugura.
Este proyecto cuenta con 425 unidades que puede ser alquiladas por los usuarios
de 7h00 a 19h00.Las bicicletas pueden ser utilizadas varias veces al dia en lapsos
de hasta 45 minutos, y luego deben ser entregadas en una de las 21 estaciones
ubicadas en puntos estratégicos ubicados desde la Plaza de Santo Domigo en el

centro, hasta la estacién norte del Trole Bus. (BiciQuito, 2014)

28 de Octubre del 2013, EI Sistema BiciQ se vuelve gratuito y se anuncia que se
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extendera hacia el sur de la ciudad, hasta el sector de Quitumbe con 30 nuevas

paradas. (La Hora, 2013)

e 28 de Julio del 2014, la EPMMOP retira por completo (tachas, elementos de se-
guridad y pintura) la Ciclovia de la calle Ulloa en el tramo desde la calle Mercadillo
hasta la avenida Mariana de Jesus para reducir la conflictividad entre usuarios.

(Biciaccion, 2014)

8.4.5. Transporte Masivo

Al buscar soluciones para el sistema de transporte urbano, el transporte masivo se pre-
senta como un elemento esencial en la interaccién de los distintos agentes (Universidad de
los Andes - Camara de Comercio de Bogota, 2008). En Quito, la Red Integrada de Transporte

Publico es denominada Metrobus - Q.

“Metrobus - Q, ...conformada por corredores de transporte masivo de pasajeros, loca-
lizados en los ejes viales longitudinales principales de la ciudad y periféricos metropo-
litanos; el sistema se complementa con servicios transversales, alimentado res y veci-
nales, operando bajo el concepto BRT (Bus Rapid Transit), con una integracion fisica
mediante un sistema de paradas, estaciones de transferencia y terminales, asi como
tarifaria a través del boleto unico, con pasajes diferenciados segun el tipo de usuario y

servicio. “ (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2009)

8.4.6. Intermodalidad

Si pensamos en que la ciudad es un sistema complejo e interconectado, cualquier
accion que se realice para mejorar la movilidad afectara a todo el sistema, conlleva al hecho
de que si crece el numero de usuarios de ciclovias la movilidad se vera mejorada por un
mejor aprovechamiento en el uso de suelo, lo que llevara a que los sistemas de transporte

masivo puedan operar con mayor fluidez. Esta I6gica es viable, pero para el presente TFC se
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actuara con el sistema de transporte masivo de manera mas directa, utilizando el concepto

de intermodalidad.

El concepto «intermodal» surge en el transporte de mercancias, en el cual se combinan
vigjes terrestres y maritimos . La Comision Legislativa del Transporte de la Unién Europea
(CETM, 1997) define la intermodalidad como la caracteristica de un sistema de transporte
en la cual se utilizan de forma integrada al menos dos modos de transporte diferentes para

completar la cadena de traslado puerta a puerta.

Para aclarar el concepto de intermodalidad relacionado con el uso de bicicleta como
medio de transporte no motorizado es necesario establecer que el uso de la bicicleta es opti-
mo para distancias de hasta 10 km que se pueden hacer en un tiempo de 30 minutos, aunque

en la ciudad no se la utiliza porque no esta vinculado con los sistemas de transporte masivo.

El Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, plantea que "... al combinar am-
bos modos de transporte, en ocasiones incluso con el automovil, se da lugar a un viaje inter-
modal con el que, hasta las personas que viven en la periferia 0 que deben recorrer largas

distancias, pueden considerar la bicicleta como un modo de transporte cotidiano (Instituto

para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011).

8.5. La Psicologia del Espacio

La Psicologia del Espacio o Psychology of Space (Stock, 2009) establece que todo ser
anhela un espacio vivible, y esto va acorde a sus necesidades. Por tanto el equipamiento
urbano se dimensiona ubica y disefia en relacion al entorno y el usuario. Para esto se debe
considerar las sensaciones generadas en los usuarios del espacio publico al momento de
interactuar con este, provocando en ellos sensacion de control, sorpresa y sentido de pro-

piedad.
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Control
Las personas deben ser guiadas al apropiado uso del equipamiento del espacio publi-
co, a través de la facil identificacion del uso de cada elemento, y la visibilidad de los sistemas.

El disefiador establecera que tan restrictivo o abierto es el uso del espacio publico.

Sorpresa
Una vez claro el funcionamiento del equipamiento se debe dar paso al descubrimiento,
fruto de la curiosidad e ingenio del usuario, para generar la sensacién de sorpresa al interac-

tuar y el sentimiento de satisfaccién de haber superado un reto o encontrado algo.

Sentido de propiedad

Las personas se identifican con sus semejantes, y generalmente determinados espa-
cios publicos son asociados con distintas tribus urbanas que comparten los mismos intere-
ses. Puede ser por el graffiti en las paredes o las determinadas actividades culturales, acadé-
micas, deportivas, etc. que se realizan en este espacio. En el caso de los ciclistas, la bicicleta

es parte de su identidad, y por tanto genera una percepcion de propiedad con la Ciclovia.

Al generar estas sensaciones en los usuarios se refuerzan sus vinculos con el espacio

y Su equipamieto.

8.6. Interfaces: Hacia la "usabilidad"
Al hablar de usabilidad se hace asociaciones referentes a la utilidad del producto o

servicio. Segun Nielsen (2000), esto incorpora:

* “Facilidad para aprender



+ Eficiencia de uso

* Facilidad de recordar

* Pocos errores

» Satisfactorio para el usuario (subjetivo) ”

Por tanto el disefio del producto debe orientarse, no solo al disefio del artefacto si no
al del elemento de interaccion del objeto con el usuario, considerando sus multiples mani-
festaciones, relacionado a los sentidos, los cuales son los que permiten la percepcion de la

interfaz y su entorno.

8.6.1. Sobre las Interacciones

Las ciudades del siglo XXI se han modificado debido a la intervencién de la tecnologia
creciente en las actividades cotidianas de las personas, de manera que al analizar la ciudad
y sus redes de interaccion podemos obtener una lectura diferente desde el punto de vista del
disefio. No existen unicamente espacios, edificios, objetos y personas en la ciudad, también
hay datos, informacion que se relacionan con todos estos elementos analogos que se des-
plazan por canales digitales. Los gobiernos, empresas e instituciones al notar esta realidad
utilizan recursos tecnoldgicos para recolectar datos que reflejen la realidad de la ciudad y
les permita mejorar sus servicios. No debemos interpretar a los objetos tecnolégicos como
los Unicos capaces de generar interaccion. Todos los elementos fisicos que forman parte de
la vida de las personas poseen una compleja interaccién con el usuario. La diferencia con-
siste en que los datos que nos permiten investigar estas interacciones para aplicarlas en el
disefio no provienen de los mismos objetos sino que deben ser recolectados a través de la
observacion y utilizacion de instrumentos de investigacion. (Brynskoy, et al., 2014). Como
disefiadores industriales tenemos una oportunidad de cerrar la brecha que existe entre el

disefio de la experiencia de usuario y el disefio de artefactos considerados hasta ahora como
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disciplinas diferentes. Se debe tomar en cuenta los fundamentos del disefo y las teorias de
percepcion visual aplicadas a la colaboracion interdisciplinaria para la creacién de interfaces.

(Franinovic, 2008)

Cualidades Propiedades
dela experiendia del objeto o
del Usuario artefacto

experiencia Interaccion objetoo
del Usuario gestalt .artefac.to
interactivo

interaccion
atributos

Figura 9 El gestalt de interaccion. Relaciona los procesos centrados en el usuario con
aquellos centrados en el uso.

Fuente: Hacia un diséfio de interaccién basico. Elisava TdD 2008. 25

Elaborado por: Lim et al (2007)

8.6.2. Interaccion Urbana

Segun Brinskov (2014), el disefiador en el contexto de ciudad es un facilitador de expe-
riencias urbanas, y es responsable de que las mismas sean eficientes, seguras y agradables.
Brinda una plataforma que permite a los ciudadanos ser receptores y emisores de informa-
cion permitiendo que la ciudad se configure desde su perspectiva y en colaboracion con la

comunidad. Una frontera siempre anhelada por urbanistas y que no era posible hasta ahora.

Otro factor de importancia en la labor del disefiador es pensar mas alla del desarrollo

de productos y servicios y visualizar futuros alternativos. Idealmente, los dispositivos moéviles
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y las nuevas tecnologias de la comunicacion permiten que el ciudadano se empodere de la
ciudad y se organice con otros para mejorarla, pero también es posible que esta herramienta

sea utilizada con intereses personales.

Un exitoso diseno de interaccion urbana involucra la participacion activa de las perso-
nas como co-creadores y ho como espectadores, desestima la concepcién de que el disefio
urbano administra ciudades y promueve el trabajo multidisciplinario entre disefiadores, inge-

nieros, académicos, politicos, servidores publicos y ciudadanos para “hacer ciudades”.
Los agentes que intervienen en la transicion y dinamica de estas experiencias son:

* Diseio.- Varias disciplinas tedricas y practicas orientadas a la construccion de ex-

periencias en torno a objetos o procesos.

* Interaccién.- En el contexto de tecnologia o canal de comunicacion. Puede ser

analogo digital.
* Urbano.- Refiriéndose a los conflictos sociales y los actores involucrados.

Para fines pragmaticos podemos citar que los agentes son: Sociedad, tecnologia y

diseno. ‘

Sociedad

Tecnologia

Fiqura 10. Los agentes de interaccion urbana

Fuente: Urban Interaction design toward city making.

Elaborado por: (Brynskov, et al., 20014).
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8.6.3. Aproximaciones y métodos de interaccion

Cada agente de interacciéon mencionado anteriormente y los profesionales involucra-
dos poseen distintos lenguajes, necesidades, métodos y técnicas de recoleccion de datos
que deben confluir en una aproximacion transdisciplinaria. Las limitaciones y posibilidades
ofrecidas por cada herramientas y sistema determinan la forma en que las interacciones to-

man lugar en el espacio urbano y crean disrupcion.

El disefio, con el fin de alterar las interacciones en la ciudad debe aproximarse a un
pensamiento analitico (critical design) y a un amplio rango de artefactos, narrativas e inter-

venciones que se ajusten al disefo de interacciones urbanas. (Brynskov, et al., 2014)
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Figura 11

Convergencia entre los agentes de interaccién urbana
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Fuente: Urban Interaction design toward city making.

Elaborado por: (Brynskov, et al., 20014)
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8.6.4. Importancia del diseno de interacciones en las ciudades
Si bien en el libro "Urban Interaction design toward city making". existe un listado bas-
tante grande sobre la importancia de disefar interacciones en las ciudades, para el presente

TFC se tomaran en cuenta los siguientes:

e La construccion de una ciudad es asunto de todos sus habitantes, no Unicamente

de sus gobernantes.

» Las instituciones necesitan cruzar los limites sectoriales y buscar creativamente

colaboradores.
* Hacer ciudades habitables inicia tomando una perspectiva centrada en el humano.
» Compartir es mas que un intercambio comercial en un mercado.
* Hay mas formas de entender la propiedad que simplemente el derecho de excluir.

* Las ciudad conectada ofrece un espacio en comun para que los campos tecnoldgi-

cos, artisticos y sociales se junten.
* Necesitamos menos sistemas tecnoldgicos rigidos, dependiente y cuadrados.
+ Se necesita informacion procesable mas que prescrita.

+ Ciudadanos activos se benefician de herramientas de influencia politica. “ (Bryns-

kov, et al., 20014)



X. metodologia

“El diseno necesita ser conectado dentro del comportamiento
humano. El diseno se disuelve en el comportamiento”

(Fukasawa)

. . o
9.1. De la investigacion
La presente investigacion descriptiva posee un enfoque cualitativo, emplea las técni-

cas: investigacion de campo y documental bibliografica.

9.1.1. Investigacion bibliografica

Recoleccion de informacion en distintas fuentes fisicas y digitales sobre :Ciclovias, Re-
lacion entre agentes urbanos, Ciudades inteligentes, Interaccion. Incluye la documentacion
entregada por parte de las autoridades de la Secretaria de Movilidad del llustre Municipio de

Quito sobre el Plan Maestro de Movilidad de la ciudad del 2009 al 2025.



9.1.2. Observacion directa
Se organizaron visitas para una observacién directa no estructurada de las Ciclovias,

su condicion y la forma en la que interactuan los distintos actores urbanos.
De esto se pudo deducir que:

» Las Ciclovias se encuentran en su mayoria en desuso a excepcioén de las vias prin-

cipales cercanas a Centros de BiciQuito.

* La mayoria de los conductores no se encuentran a gusto con la implantacion de las

Ciclovias debido al espacio insuficiente en las via para circular.

* Los ciclistas no se sienten seguros ni respetados por los choferes de autos.

9.2. De la propuesta de disefio a nivel general y especifico

Figura 12 y 13. (En la pagina siguiente) En base a lo planteado por el Sistema de Refer-
entes para el Diseno Insutrial de Jaime Franky , la normativa IS0 9001:2008 para el Disefno
de productos y la investigacion de las Unidades tematicas en la relacion Usuario-Producto-
Contexto, fundamento de la Ergonomia y base de la propuesta metodoldgica de la Linea
de Investigacion en Ergonomia de la Universidad Pontificia Bolivariana, planteamos una
comparacion para las diferentes metologias de Disefio.

Elaborado por: Astudillo, 2015
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Figura 14. Unidades tematicas en la relacion Usuario-Producto-Contexto, fundamento
de la Ergonomia y base de la propuesta metodoldgica de la Linea de Investigacién en Er-

gonomia de la Universidad Pontificia Bolivariana

Elaborado por: (Saenz, 2003)

Representado por: Paul F. Astudillo Vallejo, 2015
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X sintesis

"La vida del disenador es una vida de lucha:
de lucha contra la fealdad" (Vignelli)
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existencia del problema

"Toda la magia que esta en el diseno,
empieza con una mente clara, lapiz y papel en blanco"

(Wangila)

Definicion del Problema

1.1. Movilidad urbana

El aumento indiscriminado del parque automotor en las urbes ha generado consecuen-
cias economicas, sociales y ambientales que afectan la calidad de vida de sus ciudadanos.
Ante la problematica y la falta de infraestructura para satisfacer la demanda las autoridades
han planteado soluciones alternativas para mejorar el desplazamiento urbano, la mayoria
aun insuficientes. A continuacion se analizara la problematica desde varios puntos de vista.

(Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011)

1.1.1. Desplazamientos y congestion

El tiempo de traslado desde el domicilio hasta el lugar de trabajo o de estudio, que son
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los puntos clave a tratar en relacién a desplazamientos, dependiendo de su duracion puede

significar el bienestar o perjuicio de los ciudadanos.

El tiempo o6ptimo de traslado deberia ser de alrededor de los 30 minutos, siendo no
mas de una hora al dia de viaje. Sin embargo, en la mayoria de ciudades grandes, sobre
todo capitales, el tiempo de traslado se aproxima a las dos horas, haciendo que una persona
promedio pierda 4 horas al dia de su tiempo en transportarse de ida y vuelta (16,67% de las
24 horas del dia, 25% de las 16 horas al dia que deberia permanecer despierto y activo).
Esto se debe a la congestion vial y a las grandes distancias que deben recorrer debido a la
expansion urbana. Esto da como resultado menos horas potenciales de actividades cotidia-
nas y la reduccion de la calidad de vida por un desgaste fisico y mental, provocando pérdidas
economicas para el pais. “Por ejemplo, en Bangkok, Tailandia, este problema ha causado
pérdidas de hasta un 9% de su PIB” (UNEP, 2009). El principal inconveniente se centra en la
cantidad de automoviles particulares y en la falta de uso de transporte publico o no motoriza-

do. (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011)

1.1.1.1. Desplazamiento y congestion en Quito

“La movilidad en el DMQ, es aun limitada y se desarrolla en condiciones deficitarias,
que afectan a la economia y seguridad de la mayoria ciudadana, al funcionamiento eficiente
de la estructura territorial, a la precautelacion de las condiciones ambientales y en general a

la calidad de vida de su poblacién.” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2009)

Debido a que gran parte de la poblacién encuentra deficiente o insuficiente el transpor-
te publico de la ciudad, deben buscar soluciones alternativas que satisfagan su necesidad de
movilizacién de forma particular, esto genera un crecimiento excesivo en el parque automotor

y por tanto, aumenta la congestion y disminuye la calidad de movilidad.

Los viajes en transporte publico (TP) han disminuido en los ultimos afios un promedio
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de 1,44% anual, inversamente proporcional los viajes en transporte privado (TPr) se ha incre-
mentado. De continuar con estas cifras se estima que para el afio 2025 el 59% de los viajes
se realizaran en TPry el 41% en TP. De igual manera, si se analiza el numero de viajes en
Tpr al hipercentro de la ciudad, la tasa de crecimiento anual es de 10,8%. Esto quiere decir
que para el 2025 se estima que habra 3,4 millones de viajes al hipercentro de Quito, es decir
4,6 veces la situacion detectada en el 2008. Esto implica congestion vehicular permanente

y la desaparicion de la fluidez al desplazarse. (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito,

2009)
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“El parque automotor en el DMQ se incrementa anualmente en 30.000 vehiculos
aproximadamente (6,5% promedio anual). De mantenerse la actual tendencia, al afio 2025
el numero de vehiculos respecto del 2008 se ftriplicaria, pasando de 398.000 a 1°290.000

vehiculos. ” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2009)
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Figura 17 . Evolucion del parque vehicular en DMQ 1979 - 2050

Elaborado por: Municipio del Distrito Metropolitano de Quito

1.1.2. Integracion social y equidad
La movilidad dirigida al automovil afecta principalmente a familias de escasos recursos
economicos debido a que gran parte de su ingreso mensual es destinado a su transporte,

aumentando de esta manera la desigualdad social. (SEDESOL, 2007)



Adicionalmente, el automovil no permite la integracion de personas y ciclistas de ma-
nera equitativa en el espacio pues se apodera del entorno bajo modelos y conceptos de

«desarrollo» y «crecimiento econémicoy.

Mientras los conductores pueden trasladarse con comodidad, el resto de personas
deben hacerlo con dificultad y bajo condiciones ambientales, visuales y auditivas desagra-
dables producto del uso del automavil. Por tanto no existe equidad en una ciudad dominada

por el vehiculo motorizado privado. (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, 2011)

1.1.3. Seguridad Vial

Unicamente desde Enero a Septiembre del 2015 en la provincia de Pichincha se han
registrado 11,570 siniestros ocasionados por accidentes de transito. Estas cifras representan
el 44,13% de siniestros a nivel nacional, 246 personas fallecen y 6999 resultan lesionadas.
Estas alarmantes cifras sefialan que una de las principales causas de mortandad en el pais

son los accidentes de transito. (Agencia Nacional de Transito, 2015)

1.2. Movilidad y espacio
1.2.1. El espacio publico

Cuando el espacio publico deja de funcionar como eje de la ciudad y su configuracion
se centra en el automovil, sus distintos usos (vivienda, recreacion, intercambio, etc.) y facetas
se ven desestimadas por dar prioridad a las necesidades del transporte privado. Los par-
queaderos, por ejemplo, ocupan gran parte del espacio publico debido a que la mayoria de
autos particulares solo se encuentran en movimiento al inicio y al final de la jornada. Por otro
lado, los vehiculos publicos se encuentran en circulacion casi todo el dia y no requieren de
mayor espacio para parquear. Si se analiza el espacio consumido al momento de circular por
la via publica, se debe considerar no unicamente el tamano del vehiculo, sino la capacidad

de personas que puede trasladar, y las distancias que abarca en la ciudad (Ecologistas en
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accion, 2007). Considerando que por cada automdévil en circulacion viajan 1,2 personas en
promedio en la ciudad de Quito, (Pacheco, 2014) para transportar a 75 personas se requeri-

rian 63 automoviles, que equivalen a un bus.
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Figura 18. Comparacion de ocupacidén de transporte piblico rivado

Elaborado por: Paul Astudillo Vallejo

1.2.2. Medio Ambiente
La circulacién de vehiculos genera grandes emisiones de gases contaminantes y pro-
duce altos niveles de ruido. Ambos tipos de contaminacion son perjudiciales para las perso-

nas que se ven obligadas a transitar por espacios publicos deteriorados y desagradables.

En la ciudad de Quito, se emiten alrededor de 2.740 toneladas anuales de sustancias
contaminantes a la atmadsfera, de las cuales el 53% se producen por la circulacion vehicular.
“El Ecuador cuenta con un parque automotor de mas de 2°200,000 vehiculos, pero de estos,
218.000 tendrian mas de 35 afios. Alrededor de 60.000 tienen entre 25 y 30 afios, 160.000
entre 20 y 25 y asi la lista continda. En general, estima que el 35% de los vehiculos que cir-
culan en el pais seria altamente contaminantes debido a su antigliedad.” (El Telégrafo, 2015).
A pesar de conocer estas cifras, el aumento de contaminacién no se ha podido controlar de-

bido a que crece proporcionalmente con el parque automotor. Adicionalmente no se perciben
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cambios inmediatos en la matriz energética vehicular por lo que se deduce que los combus-
tibles fosiles como la gasolina y el diésel se seguiran empleando. Por tanto si no se modifica
ninguna de las variables antes mencionadas, el problema seguira agravandose, como se

indica en el cuadro a continuacién. (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2009)
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1.3. Paradigma de la bicicleta
Existen paradigmas en relacion a la bicicleta que impiden que se visualice como una
solucion viable para el conflicto de movilidad. A continuacion se analizan algunos y se plantea

un nuevo paradigma a ser implantado.

Paradigma actual Nuevo paradigma

La bicicleta es un instrumento re-
creativo o deportivo.

La bicicleta es un vehiculo no motorizado para transportarse (medio
de transporte).

El ciclista no es un conductor.

El ciclista es un conductor de un vehiculo de tracciéon humana por
pedales

La bicicleta es un medio de trans-

porte para pobres o para hombres.

“La bicicleta es una herramienta que Gnicamente deberia cumplir la
funcion que le es propia: ser un vehiculo de transporte, ni bueno ni
malo, sino eficiente y funcional” (UNEP, 2009)

La bicicleta no es peligrosa.

La bicicleta puede alcanzar promedios de velocidades de 30 Km/h,
en el mismo rango que otros vehiculos en muchas ciudades, por lo
que hay que conducirla con el mismo cuidado que cualquier otro
vehiculo.

La ciclista debe adaptarse al conti-
nuo flujo vehicular de las calles si
desea transitar en la ciudad.

Los ciclistas tienen el mismo derecho de via que cualquier otro me-
dio de transporte, y tienen acceso al carril completo aun cuando
exista uno exclusivo para bicicletas.

Las bicicletas tienen derecho a infraestructura de vias y equipamien-
to urbano que satisfaga sus necesidades particulares.

Los ciclistas no poseen leyes que
regulen su transito en la ciudad.

Los ciclistas deben seguir las mismas reglas de circulacion que los
vehiculos motorizados, utilizar el arroyo vehicular y respetar los se-
fialamientos viales y el sentido de circulacion de la via.

La bicicleta requiere que los reglamentos de transito se modifiquen
para otorgarles facilidades por ser vehiculos vulnerables, sefaliza-
cion y semaforos en virtud de su especial naturaleza.

Figura 20. Nuevos y actuales paradigmas en relacion a la bicicleta

Elaborado por: Paul Astudillo en base a Ciclociudades (Instituto para Politicas de Transpor-
te y Desarrollo , 2011)

1.4. Intermodalidad
La movilidad en las ciudades tiene que pensarse en un sistema puerta a puerta, lo que

resulta practicamente imposible para los sistemas de transporte masivo en Quito.

Hay que pensar en desplazamientos de llegada y de salida de las estaciones de los
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corredores viales de Quito, lo que hace que el uso de estos sistemas sea lento para despla-
zamientos cortos. El uso de la bicicleta como medio de transporte conectado a los sistemas
de transporte masivo de Quito, puede ser ideal para estos viajes hasta la estacion, hay que
tomar en cuenta las facilidades para que el ciclista pueda llegar desde su origen a la estacion

de transporte masivo y estacionamiento para dejar su bicicleta a buen resguardo.

"Por su facilidad para acceder y conectarse con los destinos convierte a la bicicleta en
el modo idoéneo para la intermodalidad urbana . En los Paises Bajos, cerca del 40% de los
usuarios del tren llegan a la estacion en bicicleta y cerca del 10% de los usuarios la utilizan

para llegar a su destino final" (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011).

Fortalezas

Figura 21. Beneficios del transporte piblico mas el uso de bicicletas.

Elaborado por: Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011
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1.5. Accesibilidad
“La posibilidad de lograr una transformacién hacia ciudades saludables, equitativas,
competitivas y sostenibles esta directamente relacionada con renunciar al modelo ur-
bano de desarrollo que fomenta el uso indiscriminado del automovil.” (Instituto para

Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011)

Actualmente las ciudades buscan priorizar la facilidad de movilizacion sin considerar el
medio de transporte que se emplee. Movilidad hace referencia al movimiento fisico de trasla-
darse de un lugar a otro, incluyendo viaje a pie, bicicleta, transporte publico, taxi, automévil o
cualquier otro motorizado. Estos se pueden evaluar segun la distancia recorrida y velocidad

empleada. (Litman, 2003)

Lastimosamente, la movilidad por si misma no puede mejorar las condiciones de vida
de los habitantes de una ciudad debido a que el desplazamiento involucra congestion ve-
hicular, accidentes de transito y contaminacion atmosférica. La mejor alternativa es facilitar
la accesibilidad a bienes, servicios, actividades y destinos para optimizar la traslacion de
individuos. “El concepto también puede definirse como una facilidad de acomodo o conexion
dentro de un espacio; el acceso es la meta final de la transportacién”. (Instituto para Politicas

de Transporte y Desarrollo , 2011)
Existen cinco factores que afectan la accesibilidad:
1. Movilidad
2. Conectividad en el sistema de transporte (intermodalidad)
3. Uso de suelo (distribucion geografica de actividades y destinos)
4. Costos generalizados: tiempo, dinero, incomodidad y riesgo

5. Perspectiva del usuario
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Al hablar de movilidad, costos y perspectiva de usuario primero debemos definir la
prioridad de los usuarios de la via. Un viaje de «mayor valor» es aquel que posee un costo
beneficio mayor en relacion con aspectos sociales, ambientales y econémicos. Por ejemplo,
la bicicleta por ser un medio de transporte sostenible, que no contamina el ambiente, que per-
mite la recreacion y el ejercicio fisico, es mucho mas valiosa para la ciudad pues representan
menos gasto por kildmetro — persona. Bajo esta guia, la jerarquia de prioridad de transporte

considerando la vulnerabilidad del usuario es la siguiente:

“En primer lugar, los peatones, en especial aquellos con alguna discapacidad; en se-
gundo, los ciclistas; en tercero, los usuarios y prestadores de servicio de transporte de pasa-
jeros; en cuarto, los usuarios y prestadores de servicio de carga; y por ultimo, los usuarios del

transporte automotor particular.” (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011)

Menos por
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- Contaminantes %% ﬁ
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e,
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Transporte publico vETTRG T
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Menos deseable Mas por persona-kilémetro
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Caminar
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Transporte aéreo
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* Salvo cuando utilicen energias renovables

Figura 22.

Jerarquizacion de los sistemas de transporte en una ciudad sostenible y humana

Elaborado por: (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo , 2011)
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1.6. Accesibilidad y espacio

La finalidad de facilitar el acceso a servicios es fomentar una movilidad que genere
una ciudad mas saludable, competitiva, accesible, sostenible y equitativa, es decir, que se
centre en la movilidad y accesibilidad de personas. Para esto se determinaron principios
fundamentales relacionados con el transporte y la gestion de espacios publicos. (ITDP - Gehl

Architects, 2010)

Espacios peatonales de calidad.- Caminar es el medio de transporte ideal. Mejora la

salud, la actividad econdémica y la seguridad de la ciudad.

Espacio e infraestructura para ciclistas.- Medios de transporte de traccion humana re-
quieren menos espacio y recursos. Es un medio de transporte saludable y es recomendable

para usuarios de cualquier edad, nivel de ingresos o clima.

Priorizar al transporte publico.- Es la mejor alternativa de transporte después de ca-
minar y andar en bicicleta. Ocupa una fraccién de combustible y espacio vial que el que

demandan los automoviles.

Gestionar el espacio para evitar congestion.- El espacio debe ser gestionado para mi-
nimizar los problemas ocasionados por los autos como la congestion y la contaminacion,

buscando rutas alternas de traslado y reorientando el transito.

Fortaleces los espacios culturales.- Los entornos histéricos, naturales y culturales de
una ciudad contribuyen con la identidad de la misma. Al fortalecer estos espacios propicia-
mos el uso de transportes sostenibles y permiten conservar la herencia cultural, una ventaja

competitiva de las ciudades.

Mercancias.- Distribucion de mercancias en horarios que no interrumpan la circulacion

regular de automoviles ni entorpezcan las actividades cotidianas.

Espacios mixtos.- Las ciudades deben revivir los espacios publicos combinando distin-
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tas actividades en las edificaciones. Comercio en la planta baja, y oficinas y viviendas en los
pisos superiores. Esto intensifica la dinamica de las ciudades tanto de dia como de noche,

permite que los destinos sean mas cercanos y exista mayor seguridad.

Densificar.- Aprovechar espacios abandonados y aprovechar al maximo las areas ur-
banas para no desplazarse a las afueras de la ciudad y concentrar la poblacion en torno a las

estaciones de transporte masivo.

Conectar cuadras.- Conectar cuadras para reducir distancias entre destinos y poten-
cializar los medios de transporte sostenibles. Cuadras estrechas y areas y edificaciones per-

meables.

Durabilidad.- Espacios publicos construidos con materiales de calidad y mantenimiento
constante que permitan que permanezcan por mucho tiempo y sean de utilidad para la ciu-

dadania.

1.7. Identidad en el equipamiento urbano

El espacio publico es el entorno en donde se instala el equipamiento y mobiliario urba-
no que debe responder a necesidades individuales y sociales de la comunidad, "el valor del
espacio publico se expresa en la utilidad que presta y en su capacidad de dar respuesta a las

demandas que en él se generan" (Del Real, 2012)

Al hablar de mobiliario urbano, hay que establecer la relacion con el espacio donde se
inserta — se debe complementar y apoyar la actividad que se desea realizar, sin interferir en
la diversidad de actividades y objetos que se ofrecen en el espacio publico. Y también notar
la relacion con el sistema de la ciudad, puesto que el mobiliario debe poseer un caracter
sistémico, es decir, funcionar a su vez de manera individual y como un todo. Las reglas que

gobiernan la instalacion del mobiliario deben leerse bajo este criterio. (Del Real, 2012)

En el documento "El disefio de mobiliario Urbano" de Pilar Del Real plantea que la
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globalizacién puede promover la estandarizacién y uniformidad de productos y disefios. Ello
a su vez, puede favorecer la reduccion de costos y mayor eficiencia en la produccion de
objetos. Sin embargo, ese criterio puede verse afectado por requerimientos particulares del
espacio publico y sus usuarios y dentro de estos requerimientos el factor de identidad es muy
importante. Si dejamos un producto sin identidad y sin pensar en las necesidades especificas

de los usuarios se puede dar lugar al mal uso de los elementos.

"A veces se genera desconfianza para aprovechar su pleno potencial, lo que se refleja
en bajos indices de utilidad y en que el aporte modernizador es muchas veces indiferente al

usuario" (Del Real, 2012)

Los analisis de materiales y de estética deben ser entonces muy tomados en cuenta y

nos podriamos basar en el siguiente parrafo para justificarlos

“...el lujo del espacio publico y de los equipamientos colectivos no es despilfarro, es
justicia. Los programas publicos de vivienda, infraestructura y servicios deben incorporar la
dimensioén estética como prueba de calidad urbana y de reconocimiento civico. Cuanto mas
contenido social tiene un proyecto urbano, mas importantes son la forma, el disefo, la calidad

de los materiales... La estética del espacio publico es ética.”(Borja, 2003,)

1.8. Planes del Distrito Metropolitano de Quito
El municipio de Quito plantea en su Plan Maestro de Movilidad 2009-2025, la provision
de infraestructura y facilidades (vias, puentes, ciclo parqueaderos, mobiliario, sefalizacion,

sefalética); de promocion y educacion; y de regulaciones. Divide los planes y programas en:



Plan Maestro de Movilidad 2009-2025 (Movilidad en bicicleta)

Infraestructura de Ciclovias Promocion y educacion

Seguridad en Ciclovias

Costos estimados de inversion

> Implementacion de escuelas
de educacion para el uso de

> Red urbana bicicletas.
» Red suburbana > Promocion para la conexion inter-
» Ciclo parqueaderos modal con el transporte publico.
> Intermodalidad Bicicleta - Trans- > Renta de bicicletas.

porte Publico > Bicicleta piblica.

» Planes institucionales para el
desplazamiento no motorizado.

» Conformacion de equipos de
vigilancia (policia).

> Instalacion de sefializacion y uso
de dispositivos de seguridad.

> Los costos estimados de inversion para los programas y proyectos de Movilidad en Bicicleta ascienden a: USD $ 78’180.000

1.9. Lista de objetos que componen la familia

De la lista anterior, elaborada por el Municipio de Quito se definieron los siguientes

objetos:

Lista de objetos a disenar

uridad en Ciclovias

Q)

Infraestructura de Ciclovias Promocion y educacion

> Ciclo parqueaderos
Tomando en cuenta el apartado de
identidad y usabilidad y entorno ( 2 )
de los mismos

> Promocién para la conexién inter-
modal con el transporte publico
Si bien esto puede ser resuel-

> Intermodalidad Bicicleta-Transpor- to con una campana, hay que
te Publico generar primero la infraestructura
Planificando un espacio que pue- para que esto pase. (Ver columna
da acoger a las bicicletas de los anterior)

usuarios dentro de una estacion
de transporte masivo

@ Cicloparqueaderos
@ Estacién intermodal
@ Soporte de sefial

@ Separador de carriles

®
@

> Instalacion de sefializacion y uso
de dispositivos de seguridad
Generar elementos de soporte
para sefiales para ciclistas.

Crear un elemento que funcione
como separador de carriles para
las ciclovias segregadas



1.10.Requerimientos generales

Basado en la problematica descrita anteriormente, y en un estudio realizado por "des-
pacio" y el Instituto de Transportacién y Politicas de Desarrollo ITDP, (2013) que evalua dis-
tintas alternativas de equipamiento urbano bicicletas de México, Chile, Argentina y Colombia,

se definié los requerimientos a continuacion descritos:

De parte del Usuario:
Seguridad

* Poseer un lugar de parqueo que evite el hurto de la bicicleta y la proteja de las di-

versas condiciones ambientales. Que presente las siguientes caracteristicas:
* Permitir sujetar el marco y una o varias ruedas de la bicicleta.
* Permite utilizar cualquier tipo de candados (en especial U-Lock).
» Permite que la bicicleta sea visualizada y vigilada.
* De preferencia debe resguardar la bicicleta de la lluvia y dar sombra en el dia.
* Proteccion del ciclista en la via.
* Elementos restrictivos de vias para evitar la invasién de vias para bicicletas.
* Senalizacion

» Considerar elementos informativos exclusivos para la circulacion de bicicletas que

prevengan accidentes y mejore la convivencia.

Comodidad

* Al momento de parquear la bicicleta

» Espacio necesario para que el usuario pueda acceder a la bicicleta en su parquea-

dero y asegurarla o desasegurarla sin inconvenientes.

» Sistema intuitivo y que permita su uso sin importar la edad, género, estatura o con-

s



dicioén fisica del usuario.

De parte de las autoridades:
Ubicacion

El equipamiento para bicicletas no debe encontrarse en un lugar que interfiera con

la circulacion de peatones, autos u otras bicicletas.

Costo

Considerar el costo de produccion e instalacion del equipamiento, sin desestimar

la calidad.

Mantenimiento

Se debe considerar un minimo mantenimiento preventivo y correctivo.
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desarrollo de [a propuesta

“A drawing should have no unnecessary lines
and machine no unnecessary parts”

“Un dibujo no deberia tener lineas innecesarias
y una mdquina (objeto) no partes innecesarias”

(Strunk)

Disciplinariamente el disefio, industrial, de productos o con similares denominaciones
tiene por finalidad prefigurar, generar y desarrollar piezas materiales que estén directamente
en contacto con el usuario. En la metodologia planteada para este trabajo se plantea una
relacion entre la normativa 1ISO 9001:2008, las metodologias proyectuales, en este caso
la de G. Rodriguez y la propuesta metodolédgica de la linea de investigacion de ergonomia
de la Universidad Pontificia Bolivariana (UPB), y la relacion de Usuario-Producto-Contexto
fundamentada en la ergonomia desarrollada por la misma universidad. En este capitulo se
presenta un proceso de reflexién que busca empezar a solucionar problemas y necesidades

con una fase conceptual y de desarrollo creativo que es el que se muestra a continuacion.
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2.1. Analisis de los objetos a disefar. U-P-C (Identificar)
2.1.1. U-P-C Cicloparqueo

: Forma Comportamiento
Usuario

Morfologia, Psicologia, Proxémica

H Relaciones . P . <
Vision: ciclista gzlgﬁ)gglfé dimensionales Elolieedyic Reatcig%?)%ss %ee Llljss'éa”o
e investigacion
Manipulacién (tocar)
Relaciona : manos forma y dimensiones Altura y tamano Altura y tamafio
de la mano del objeto del objeto Tiempo corto, confianza

Uso - Percepcion - Proteccion

Funcionales/operativos Componentes Disefo Tecno-productivos
Técnico-utilidad
Estético/comunicativos Factibilidad
Uso humano - Estética/legibilidad de produccion
sensorial
Forma Material
Seguro ]
Confiable R(F)It;ﬂ]sio
Varias Bicicletas Durabl
Visible s
Tollr Desgaste
Anti robo
Piblico
° Contexto Resguardo (cultural) Parqueo Cambio actividad
PRS0 TS Soporte al clima de Quito Antivandalismo implantacion condiciones visibilidad

2.1.2. U-P-C Separador de carril
0 Us Forma

Morfologia, . Psicologia, Proxémica
fisiologia, di%eé?lgi?)rrllgfes Biomecanica Reacciones de usuario
Vision: ciclista patologia tiempos de uso
e investigacion
Ver (mirar-interpretar)
Relaciona : ojos/vista ; ;
n%?t%l:ez dCIISCII?SnICaISa Delimitacion visual Visibilidad del elemento Visible, notable.
P S auto-bici-peaton en movimiento Proteccion, permanente

Uso - Percepcion - Proteccion

Funcionales/operativos Componentes Disefio Tecno-productivos
Técnico-utilidad i
Estético/comunicativos Factibilidad
Uso humano - Estética/legibilidad de produccion
sensorial
Forma Material
Barrera
Proteccion Solido
Visible Produccion en serie
Permeable Reflectivo
Geon]étrico Sin deformaciones
Simétrico
Pablico
° Contexto Proteccion Seguridad tranquilidad Notarse

Vision: investigacion

Clima Proteccion Implantacién Visibilidad 67




2.1.3. U-P-C Soporte senal
o — Forma
suario

Morfologia c Psicologia, Proxémica
: ’ Relaciones ; - gl ‘
B AT fisiologia, B 8 Biomecanica Reacciones de usuario
Vision: ciclista patologia dimensionales tiempos de uso

e investigacion

. . . Ver-escuchar (mirar-escuchar-interpretar)
Relaciona : ojos/vista

oido/auditivo .
ubicacion respecto Visibilidad del elemento
al sujeto en movimiento

visible a distancia Alerta, importancia

Uso - Percepcion - Proteccion

Producto Funcionales/operativos Componentes Disefno Tecno-productivos
Técnico-utilidad
Estético/comunicativos Factibilidad
Uso humano - Estética/legibilidad de produccion
sensorial
Forma Material
Confiable Firme
Visible Robusto
Color Durable
Tamano Desgaste
Plblico
Alerta Seguridad
Vision: investigacion Intemperie Sonido notable Ubicacion Visibilidad

2.1.4. U-P-C Estacion
o : Forma
Usuario

Morfologia . Psicologia, Proxémica
; ’ Relaciones . A U8l :
B AT fisiologi 8 o iomecani R ion ri
Vision: ciclista p;tc:)l%gg% dimensionales Biomecanica eatcigr?]pf)ss%eeltssl:)a Y
e investigacion
. Manipulacion (tocar
Relaciona : P ( )
manos, postura Alcances Altura y tamano Altura y tamano Tiempo corto, confianza,
de las manos del objeto del objeto objetos tiempo largo

Uso - Percepcion - Proteccion
Funcionales/operativos Componentes Disefo Tecno-productivos

Técnico-utilidad

Estético/comunicativos Factibilidad
Uso humano - Estética/legibilidad de produccion
sensorial
Forma Material
Seguro )
Confiable Rirme
Ve i Robusto
arios tipos
. Durable
de vehiculos
Visible Des_gasge
ol Anti robo

Pablico
Resguardo (cultural) Parqueo Supervision Cambio actividad

Vision: investigacion

Soporte al clima de Quito Antivandalismo Implantacion condiciones visibilidad
63
|




2.2. Listado de requerimientos por producto

En base a lo planteado en la Relacion UPC y con lo relatado en un estudio realizado
por «despacio» y el Instituto de Transportacion y Politicas de Desarrollo ITDP, (2013) que
evalua distintas alternativas de sistemas de parqueo de bicicletas de México, Chile, Argen-
tina y Colombia, se definen los requerimientos para la lista de objetos a disefar, que seran
presentados como un resumen en base a lo planteado por (Rodriguez, 2006) en su Manual

de Disefio Industrial

2.2.1. Cicloparqueo

Resumen (Rodriguez)

0 Usuario

Seguridad
Evitar el hurto de la bicicleta y pro-
tegerla de las distintas condiciones
’ e d ambientales De uso
» Acorde a medidas de agarre Permite sujetar el marco y . AT
. - ue la persona esté comoda
» Pensado para todos los usuarios una o varias ruedas. Ssandopel objeto

v

v

> (Antropometria) » Permite utilizar cualquier tipo de L el -
» Confianza (psicologia) candados (en especial U-Lock). . E%%Z'#Ze; |gnn gleulsobmcleta
» Permite que la bicicleta » Variedad de sujecion

sea visualizada y vigilada.

; > Vigilada
» De preferencia debe resguardar la » Mantenimiento bajo
bicicleta de la lluvia y > Intuitivo

dar sombra en el dia.

: De funcion
° Producto Comodidad . » Proteger a la bicicleta del hurto
» Al momento de parquear la bicicleta » Intemperie

» Espacio necesario para que el usuario » Vandalismo
pueda acceder a la bicicleta en su par-
queadero y asegurarla o desasegurarla Formales
B sin inconvenientes. » Visible
> Seguro, confiable, visible. » Sistema intuitivo y que permita su uso » Robusto
> Inviolable, firme, robusto, durable sin importar la edad, género, estatura o » Contemporaneo

condicion fisica del usuario.

Estructurales
» Resistente

Munidpio » Firme (implantacion)
° Contexto > Durabilidad
» El equipamiento no debe encontrarse Mercado

en un lugar que interfiera con la circu- » Implementacién urbana
lacion de peatones, autos ni bicicletas. > Bajo Ccosto
> Considerar el costo de produccion
e instalacion del equipamiento, sin des- Identificacién
> Intemperie, Implantado, estimar la calidad. » Espacio para marca del

» Mantenimiento

> Se debe considerar que el equipamien-
to recibiran un minimo mantenimiento
preventivo y que el presupuesto para el
mantenimiento correctivo es escaso.

» Siempre visible Municipio de Quito

Figura 23 Comparacion requerimientos Cicloparqueo. Elaborado por: Astudillo, 2015

)



2.2.2. Separador de carril

Usuario

> Notable vy visible a distancia, pea-
tones, ciclistas, conductores

» Delimitacion visual auto-bici-peaton

> Elemento permanente proteccion

0 Producto

» Barrera, proteccion (seguridad)

» Visible

» Permeable (anotado como idea
para que ciertos vehiculos

> puedan ingresar)

> Geomeétrico Simétrico (facilidad
de implantacion)

> Produccion en serie

» Reflectivo

> No deformar

° Contexto

> Intemperie, Implantado,
> Siempre visible

Figura 24. Comparacion requerimientos separador de carril.

Seguridad
» Proteccion del ciclista en la via.
» Prevencion de accidentes automovilisti-
cos que involucren ciclistas

Comodidad
> No detalla

> No son refugio peatonal

» Separar la via para evitar invasiones
de carril

» Considerar el costo de produccion
e instalacion del equipamiento, sin des-
estimar la calidad.

» Mantenimiento

» Se debe considerar que el equipamien-
to recibiran un minimo mantenimiento
preventivo y que el presupuesto para el
mantenimiento correctivo es escaso.

Elaborado por: Astudillo, 2015

Resumen (Rodriguez)

De uso
» Visibilidad por peatones, ciclistas,
conductores.
» Separacion de vias
» Mantenimiento bajo

De funcion
» Proteger a los ciclistas en su via
> Intemperie
» Vandalismo
» Facil implantacion
» Permitir zonas de permeabilidad

Formales
» Visible
> Robusto
» Contemporaneo
Estructurales
» Resistente
» Reflectivo
» Durabilidad
Mercado

» Implementacion urbana
> Bajo costo

Identificacion
» Espacio para marca del
Municipio de Quito




2.2.3. Soporte senal

° Usuario

» Notable y visible a distancia, por
ciclistas

> Buena ubicacion con respecto al
ciclista

» Visibilidad del elemento en movi-
miento

» Notar la alerta

° Producto

» Confiable

» Visible

> Color

> Tamafio

» Produccion en serie
> Robusto

° Contexto

> Intemperie, Sonido, ubicacion
> Visible

Seguridad
» Alerta ciclista en la via.
» Prevencion de accidentes automovilisti-
cos que involucren ciclistas
» Considerar elementos informativos
para prevenir accidentes y mejorar la
convivencia.

Comodidad
» No detalla

Municipio

» No interferir con sefales viales

» Considerar el costo de produccion e
instalacion del equipamiento,
sin desestimar la calidad.

» Mantenimiento

» Se debe considerar que el equipamien-
to recibiran un minimo mantenimiento

preventivo y que el presupuesto para el

mantenimiento correctivo es escaso.

Resumen (Rodriguez)

De uso
» Visibilidad por ciclistas.
» Alerta confiable
» Mantenimiento bajo
» Informacion clara

De funcion
» Alertar a los ciclistas
» Informar a los ciclistas

» Intemperie
» Vandalismo
» Facil implantacion
Formales
> Visible
» Robusto
» Contemporaneo
Estructurales
» Resistente
» Durabilidad
Mercado

» Implementacion urbana
» Bajo costo

Identificacion
» Espacio para marca del
Municipio de Quito

Figura 25. Comparacion requerimientos para soporte de sefal

Elaborado por: Astudillo, 2015




2.2.4. Estacion

Usuario

» Acorde a medidas de agarre

> Pensado para todos los usuarios

» (Antropometria)

» Confianza (psicologia)

» Seguro para dejar la bicicleta mu-
cho tiempo en la estacion

» Ubicada en cercanias o justo en es-
taciones de BRT (Bus Rapid Transit)

° Producto

> Seguro,

> Confiable

> Visible.

Inviolable,

Proteccion de elementos.
Firme, robusto, durable

° Contexto

vvYyv

> Intemperie,

> Implantacion

» Empotramiento
» Siempre visible

Seguridad
Evitar el hurto de la bicicleta y pro-
tegerla de las distintas condiciones
ambientales
Permite sujetar el marco y
una o varias ruedas.
Permite utilizar cualquier tipo de
candados (en especial U-Lock).
Permite que la bicicleta
sea visualizada y vigilada.
De preferencia debe resguardar la
bicicleta de la lluvia y
dar sombra en el dia.

Comodidad
» Al momento de parquear la bicicleta
Espacio necesario para que el usuario
pueda acceder a la bicicleta en su par-
queadero y asegurarla o desasegurarla
sin inconvenientes.
Sistema intuitivo y que permita su uso
sin importar la edad, género, estatura o
condicion fisica del usuario.

v

v

v

v

v

v

v

» El equipamiento no debe encontrarse
en un lugar que interfiera con la circu-
lacion de peatones, autos ni bicicletas.

» Considerar el costo de produccion
e instalacion del equipamiento, sin des-
estimar la calidad.

» Mantenimiento

» Se debe considerar que el equipamien-
to recibiran un minimo mantenimiento
preventivo y que el presupuesto para el
mantenimiento correctivo es escaso.

Figura 26. Comparacion requerimientos estacion.

Elaborado por: Astudillo, 2015

esumen (Rodrigue

De uso
» Que la persona esté comoda
usando el objeto
» Facil sujecion de la bicicleta
» Confianza en el uso
» Variedad de sujecion
» Vigilada, custodiada, incluso pagada
» Largos tiempos de permanencia
» Mantenimiento bajo

> Intuitivo
De funcion
» Proteger a la bicicleta del hurto
> Intemperie
» Vandalismo
Formales
> Visible
» Robusto

» Contemporaneo

Estructurales
» Resistente
» Firme (implantacion)
» Durabilidad

Mercado
» Implementacion urbana
» Bajo costo

Identificacion
» Espacio para marca del
Municipio de Quito
» Posible espacio para publicidad
externa o ajena al sistema




2.3. Evaluacion Tipologias existentes (estado del arte)

Es necesario evaluar los objetos que ayudan a las ciclovias en Quito, lo haremos com-
parando con elementos del mundo con el fin de buscar los mejores elementos y de buscar
mas informacion que ayude a mejorar la lista de requerimientos de cada uno de los objetos

planteados en el punto anterior.

2.3.1. Cicloparqueo

Lazo “U invertida” Estatal Greenwood
Buenos Aires Quito (Mundial) Greenwood
Rodrigo Valdivielso, Lazaro n/a Jon Rayeski
Sueldo Miiller y Tomas Ruiz. Formal-Estético Formal-Estético
Formal-Estético » Elemento simétrico vertical » Elemento simétrico principal simétrico
P 5 » U invertida (circunferencia)
> Elemento simétrico vertical > IRfEre > Base grande
> Base amplia se aprecia pesado » Una sola pieza » Elementos en radiacion rompiendo
» U invertida simetria

> Equilibrado

YT A > Varias piezas
Simbodlico-comunicativo P
Simbolico-comunicativo - 8 el @ € [ ST e Simbolico-comunicativo

v E e [ de » Bicicleta visible .
emento acorde a la ciuda > » Puede verse cono analogia a la

» Solido bicicleta

> Inviolable en la parte baja Pragmatico-Funcional » Firme
P = » Enredado
Pragmatico-Funcional
: oo b, candados
» Costo bajo Pragmatico-Funcional

> Varios tipos de candados » Delimita espacios en la ciudad o
» Seguro y firme > Varios tipos de candados
» Delimita espacios en la ciudad > Seguro, varias formas de amarre
» Delimita espacios en la ciudad
» http://www.buenosaires.gob.ar/ » http://www.designbuzz.com/a-bike-
noticias/concurso-bicicleteros-de-la- rack-inspired-by-tractor-wheels-and-
ciudad-conoce-al-ganador cotton-field-rows/

Figura 27. Analisis de tipologias Cicloparqueo

Elaborado por: Astudillo, 2015




Para revisar las propuestas, tenemos que:

mporanis B

o
39
N
39
o
39

Atributos

mantenimiento

o
<
=2
S
S
£
S
O

Seguridad
Estética
Intuitivo
Complejidad
Visibilidad
Costos
produccion
implantacion

v e [
EE -

Tabla 3. Matriz ponderada para el andlisis de tipologias

Elaborado por: Astudillo, 2015

Podemos notar entonces que el ciclo parqueadero usado en Buenos Aires llamado
“Lazo” y ganador del concurso para dotar a la ciudad de esos elementos es el que tiene una
mejor calificacion, mas que nada por el hecho de que su seguridad y estética es fuerte, opa-
cando incluso el factor econémico en la creacion del objeto y que si bien el cicloparqueo en
forma de “U” es uno de los mejores en funcionalidad y costos su aporte estético lo deja en

desventaja.

bt



2.3.2. Separador de carril

Armadillo Aplique plastico

U.K.

Anthony Lau
Ciclehoop
Formal-Estético

Quito (Mundial)

n/a
Formal-Estético

» Simetria en un eje
» Pequenio

> Inadvertido

» Una sola pieza

> Elemento simétrico
» Centro de gravedad bajo
» Macizo

» Ovoide, analogia formal a Armadillos Simboli —
Imbolico-comunicativo
Simbolico-comunicativo - e

» Division violable
» Invisible

» Elemento acorde a la ciudad

> Solido

" Proteccen
» Division visual

» Division y proteccion » Costo bajo
» Seguro y firme

» Delimita espacios en la ciudad

> Visible

» http://www.cyclehoop.com/product/
cycle-access-and-facilities/armadillos/

Figura 28. Analisis de tipologias separador de carril

Elaborado por: Astudillo, 2015

Cycle Lane Delineators

Mundial

n/a
Formal-Estético

» Elemento asimétrico

» Analogia a un muro

» Limite vertical de un lado, rampa del
otro

Simbdlico-comunicativo

> Barrera
» Solido
» Desequilibrio

Pragmatico-Funcional

» Division y proteccion
» Delimita espacios en la ciudad

» http://www.tapconet.com/store/
product-detail/61ab/bike-lane-
delineators?c=Wbabé&sku=112935

.75
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N~
39
~

39
o
39
o
39

Atributos

Estética
mantenimiento

Comodidad
Complejidad
Visibilidad
produccion
implantacion

=
<
n=
=
3
(Y]
(5]
wv

Intuitivo
Costos

Armadillo

Aplique plastico K]

Cycle Line

Tabla 4. Matriz ponderada para el analisis de tipologias separador de carril

Elaborado por: Astudillo, 2015

En conclusién, hay un empate entre el Armadillo y los delimitadores de ciclovias tra-

dicionales, siendo un aporte mayor en la estética el primero aunque algo mas caro en su

produccion.

™



2.3.3. Soporte de senal

W
i
f

il

——

Y .
f
1

Semaforo ciclista Sefiales de transito Avisos en soportes
Copenhague-Dinamarca Quito (Mundial) Copenhague-Dinamarca
Formal-Estético Formal-Estético Formal-Estético
» Robusto » Empotrado » Elemento continuo
» Capacidad de lectura normativa » Capacidad de lectura normativa > Incorporeo
» Baja altura » Colores vibrante
Simbélico-comunicativo Simbélico-comunicativo Simbélico-comunicativo
- » Informacion de transito > Ayuda
: g(re(%grl]:;c&gn » Preocupacion de la ciudad por los » No estorba
ciclistas » Regula cruces con peatones
Pragmatico-Funcional Pragmatico-Funcional Pragmatico-Funcional
> Visible » Informacion necesaria > Solo se lo ve cuando lo necesitas
» Convencion normativa e internacional » Costo bajo » Ayuda a la estabilidad y descanso
> Varios plblicos/usuarios » Saturacion de mensajes » Informacion no urgente

Figura 29. Analisis de tipologias para soporte de seal

Elaborado por: Astudillo, 2015




Importancia

Pondera

-
N
32

Atributos

Seguridad
Comodidad
Intuitivo
Complejidad

<
L
=
L
—
73
Ll

Visibilidad
produccion
implantacion

Costos

Semaforo

mantenimiento

Poste informativo

Avisos en soportes (pie)

Tabla 5. Matriz ponderada para el analisis de tipologias separador de carril

Elaborado por: Astudillo, 2015

Si bien el mejor sistema para dar informacion a un ciclista son los avisos en los sopor-

tes para descaso en las esquinas, la calidad de informacién puede no ser urgente y necesaria

par el ciclista en su trayecto. El semaforo, tiene en su contra los costos de produccion y man-

tenimiento y a favor la velocidad de informacion que puede dar al ciclista

bl



2.3.4. Estacion intermodal

Estacion Bici-Q Estacion Intermodal
Quito Perpignan Francia
PUCE-Quito Iglesias-Hamelin
Formal-Estético Formal-Estético
> Robusto » Cerrado
> Analogia a un hongo » Colorido vibrante
» Cerrado

» Pesado, una gran barra sujeta las
bicicletas
» Modulos repetidos para las bicicletas

> Asimétrico

Simbdlico-comunicativo

- ST Simbolico-comunicativo
» Control

» Proteccion . g%cgﬁ?ilggldc ’

Pragmatico-Funcional > Comodidad
- e Pragmatico-Funcional

» Vision reducida L.
» Visible » Asegurar por electronica

> Gran cantidad de espacio
» Comodo para el uso

» http://divisare.com/projects/213858-
iglesias-hamelin-arquitectos--Estaci-n-
de-bicicletas-Agencia-intermodal-de-
transportes

Figura 30. Analisis de tipologias para estaciones

Elaborado por: Astudillo, 2015

RO
salida |

Estacion Intermodal
Transmilenio-Bogotd

NA

Formal-Estético

» Modulos dispuestos en reflejo
> Saturacion
» Marco central paralelogramo

Simbélico-comunicativo

» Saturado
» Seguridad
» Espacio bien ocupado

Pragmatico-Funcional

» Costo bajo de produccion
» Seguridad por humanos
» Facil e intuitivo

» http://www.transmilenio.gov.co/es/
articulos/cicloparqueaderos



Importancia
Pondera

_.
X
39
-
X
39

6%

Atributos

Comodidad
Complejidad
produccién
implantacién
mantenimiento

o
(v}
=l
=
=
b0
(5
wv

Estética
Intuitivo
Visibilidad
Costos

Perpignan

Bogota

Tabla 6. Matriz ponderada para el analisis de tipologias estacion de sistema intermodal

Elaborado por: Astudillo, 2015

El sistema de transporte intermodal de Perpignan es uno de los elementos mas inte-
resantes en esta muestra, obtiene el ultimo lugar, mas que nada por sus costos elevados en
implantacién, mantenimiento, y en lo complejo que le puede resultar a una persona que no ha
usado el sistema, usarlo correctamente, seguramente cuando el usuario este familiarizado
con el sistema no debe haber problemas, pero de momento se lo aprecia como una de sus

debilidades.

Los otros dos sistemas, obtienen casi el mismo puntaje, librando diferencias en la apli-
cacion, ya que en Quito, la estacion es del sistema de Bicicletas publicas, mientras que el de

Bogota es una estacion destinada a la intermodalidad del transporte.

Hay que aclarar que la de Quito, tiene un aporte estético y en el entorno notable que

la hacen diferenciar de las demas, generando asi identidad en el sistema al que pertenece.

2.4. Desarrollo de conceptos por familia de objetos



Estacion
intermodal

Sistema
de informacion

Requerimientos Requerimientos Requerimientos Requerimientos

Separador
Carril

Cicloparqueo

i De uso
> Facil sujecion de la bicicleta
» Confianza en el uso

De uso
» Visibilidad por peatones,
ciclistas, conductores.

De uso
> Que la persona esté como-

- ol auledon do b bicceta * Separacion efectiva en las + Visbiidad, e ’ ng'fé’i‘ (custodiada, fncluso
» Variedad de sujecion R > Alerta confiable > Largos tiempos de perma-

Mantenimiento bajo

> Vigilada ) > Mantenimiento bajo nencia )
: ]Mng?iiievn(;memo bajo De funcjén > Informacion clara : m?&tttievn(;mmnto bajo
> Proteger a los ciclistas en De funcién
De funcion R Isr?tevrlr? erie > Alertar a los ciclistas De funcion
> Proteger a la bicicleta del P! > Informar a los ciclistas > Proteger a la bicicleta del
hurto > Vandalismo > Intemperie hurto
> Intemperie . g?ecrlrlnli?i]rp;zaicgg o » Vandalismo > Intemperie
» Vandalismo meabilidad p > Facil implantacion > Vandalismo
. VisibleEStrUCturalles  Rob ItEstructurales > ReSiSt(Ers]gucturales Estructurales
» Robusto . ViOSitl)Jlseo > Visible > Resistente .
> Resistente ) > (EHEiE » Durabilidad > Firme (implantacién)
< Elﬂrg%i(lm%amamn) g gifr]:éitlii\é%d Mercado Mercado
d > Implementacion urbana > Implementacion urbana
Mercado > Bajo costo > Bajo costo
< Mercado
. ]Bn;j%ig;gtamn Hoana g g;polecrgsetr(l)tacién e Identificacién Identificacion
. . J » Espacio para marca del » Espacio para marca del
Identificacion . » Municipio de Quito Municipio de Quito
Identificacion

» Espacio para marca del
Municipio de Quito

» Posible espacio para
publicidad externa o ajena
al sistema

v

Espacio para marca del
Municipio de Quito

Requerimientos ge les para la familia

(UPC-ITPD-Rodriguez)

De uso Estructurales

» Visibilidad: para vigilar la bicicleta en el cicloparqueo y la estacion > Robusto

intermodal y por senalizacion en el caso del separador de carriles > Resistente

y el soporte de informacion > Firme (en su implantacion)
» Confort en el uso > Durabilidad
> Intuitivo
> Facil y variada sujecion de la bicicleta Mercado
» Mantenimiento bajo (al ser pensadas para toda la ciudad) » Implementacion urbana

» Bajo costo

De funcion
» Proteger y alertar al ciclista (Separador de carrilles y soporte de Identificacion
informacion) > Espacio para marca del
» Proteger a la bicicleta del hurto (Cicloparqueo y Estacion inter- Municipio de Quito
modal) » Posible espacio para publicidad externa o ajena al sistema (en la

» Todos los elementos deben soportar Intemperie y vandalismo estacion intermodal)

k]



Conceptos para la familia de objetos

concepto 1 concepto 2 concepto 3

Familia de objetos que repliquen
elementos visuales del centro

Percepcion de seguridad por Hacer notorio el mobiliario urbano B 5

amplias bases de materiales solidos evocando la flora de la ciudad por hIS.th)I'IC(.))de Qulltqapa{gdggn(je ralr

e iluminacion integrada en los medio de elementos que repliquen u.nldlcgcuc\)n e_r; at' & ||a @ le 3
objetos. Con esa base generar lineas en su disposicion y en su morfologia B'” aC r(?m ecnyrla Syl comlo
rectas y puras. a plantas endémicas de Quito SSEIRAT I OTG OB AVACOITIONE S

mento de identidad complementario
a la marca.

El centro en todo

Luego resumir los requerimientos por objetos se procede a generar una lista general
de los requerimientos para la familia de objetos planteada para resolver este Trabajo de Fin
de Carrera (TFC), hay que notar que la visibilidad del sistema es algo importante, en el caso
del parqueadero para bicicletas y de la estacion para el servicio intermodal para evitar el robo
y en el soporte de informacion y en el separador de carriles por la comunicacion que deben

tener con el ciclista y los otros usuarios de la via.

Ademas que los elementos que se disefien deben aportar con la imagen de la ciudad
ya que desde el andlisis de tipologias en la ciudad de Quito, muchos de los objetos son com-
prados en mercados internacionales sin tomar en cuenta una idea de identidad de la ciudad
por medio del equipamiento urbano. Para la eleccion del concepto a seguir para el desarrollo
de este TFC se prepararan una linea de bocetos exploratorios y luego una matriz ponderada

para poder tomar la decision.

k)



. . » Elementos con estética de lineas
Seguridad contemporanea rectas, geometria pura y material sin
acabados superficiales en lo posible




. , > Llenar a la ciudad de objetos que evo-
Ciudad Arrayan quen a los arrayanes patrimoniales,
generar “jardines de objetos”




El centro en todo

> Poner esencia del mundialmente
reconocido centro historico de Quito
en toda la ciudad
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2.5. Matriz de analisis de conceptos

El centro en todo

v Tt l..' \ ; ————— 1
Seguridad contemporanea Ciudad Arrayan

Importancia

Pondera 25% 25% 25% 25% 100%

=
Nel
=
©
>
(=}
=
[=

Estética

Seguridad contemporanea

Ciudad arrayan

El centro en todo

Tabla 7. Matriz ponderada para el analisis de conceptos de Disefio

Elaborado por: Astudillo, 2015




En la Tabla 7, se redujeron las opciones a calificar, siendo Uso, Estética, Funcion e
Innovacion los valores, cada uno de ellos fue ponderado con el mismo peso, obteniendo un
empate entre las opciones conceptuales llamadas “Ciudad Contemporanea” y el “Centro en

todo”

Tomando en cuenta que para la morfologia de la familia de equipamiento urbano en
el concepto “Centro en todo” es una de las zonas mas famosas de la ciudad, tendremos un
mejor acercamiento hacia una identidad propia de los objetos, por lo cual este trabajo toma

ese concepto

2.6. Analisis morfologico

. | e
B e

—
T
E‘.’E"F Repeticion

>

Repeticion Geometria
por 3

Repeticion Geometria
por 3
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Inclinacion
Tension

bajo relieve

Geometria

: .‘

| e
-‘ fit.'
T

Tres detalles

Repeticion modular
(altura X)

Repeticion modular
(altura 1.5 X)

Geometria
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2.7. Detalles de la propuesta
2.7.1. Cicloparqueo
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2.7.2. Separador de carril
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2.7.3. Soporte de senal




2.7.4. Estacion

.93



2.8. Modelos de estudio
Para el cicloparqueo se hicieron dos modelos de estudio, las fotos muestran uno acer-
cado a la realidad en tubo redondo, para pasar a etapa de disefio en detalle pensando en la

produccion, recomendamos que la base que se usa comunicar mas firmeza sea una mucho

mas simple de producir




Un factor a notar en el disefio del elemento para siste-
mas de informacion es que se pensé mucho en que las per-
sonas puedan interactuar con el objeto, la idea de este objeto
es que las personas puedan poner el pie sobre la sefial para
poder descansar mientras el semaforo cambia de color. Ade-
mas hay que anotar que por este motivo en los bocetos y en

este modelo se presenta mas la base que la sefial.




En la familia de objetos que presentamos no se ha hecho evidente de parte del proceso
de Disefio uno mas importante que otro, sin embargo, para el usuario sentirse seguro en la
via segregada de Quito es una de sus necesidades. Es por eso que el disefio de este elemen-
to obedece a ello, se lo plantea con un centro de gravedad bajo y areas para poner elementos

reflectivos que ayuden a los demas usuarios de la via a notarlos.

™






diseno en detalle

“The value, and especially the legitimization of design will be,
in the future, measured more in terms of how it
can enable us to survive on this planet”

“El valor y especificamente la legitimidad del diserio en el futuro serd
medida en términos de como nos ayuda para sobrevivir en este planeta”

(Rams)

3.1. Esquema de la familia de objetos en conjunto

Luego de revisar las recomendaciones y las mejoras hechas a los modelos de estudio,
se juntan los objetos que conforman esta familia para verlos a todos en un solo esquema ur-
bano que puede servir de referencia para incluso notar la escala de los objetos y su influencia

en el entorno

™






3.2. Cicloparqueo
3.2.1. Cicloparqueo representacion 3D
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3.2.2. Cicloparqueo entorno

magen fotografica: Marcelo Jaramillo C.201
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3.2.3. Cicloparqueo propiedades

Elemento para marca

_Elemento en
lamina de acero

Base mas amplia y visible

Basados en la inves-
tigacion tipolégica, que dié

como resultado que la U

invertida es la mejor en re- Requerimientos Resultados

De uso

lacion costo, beneficio, mo- » Que la persona esté comoda . Dbeuso
usando el objeto > El objeto tiene la altura minima para
» Facil sujecion de la bicicleta su cometléio. Se ha i)ergsadlo en varias
e . . maneras de ajustar la bicicleta
dificamos la misma para . \C/gﬁgggéadznsﬁ}elggn > Si se usa la lamina de acero para ayu-
» Vigilada dar a sujetar la bicicleta las posibilida-
» Mantenimiento bajo des de robo disminuyen
complementar los factores  » inwitivo 2
De funcion
De funcién » Intemperie por los materiales usados,
‘. i R i la base es simulacién de madera
en los que salié con califica-  * rgg;g;err?ela bicicleta del fiurto > Vandalismo, material fijacion
' > Vandalismo B Forma}gs . .
ciones menores, como lo es Formales > Visible, en caso de vigilancia permite
» Visible ver la bicicleta y al mismo tiempo verse
la percepcion de solidez au- > Contemporaneo
Estructurales Estructurales
> Resistente > Resistente, por material
mentando la base comple- . fime (implantacion) > Reflectivo, por material
= PuEiicks » Durabilidad, por material
o . Mercado
jidad usando tubo de perfi > Implementaciéhrfirrgzﬂg > Implementacion urbana .
> Bajo costo » Bajo costo al ser producido en serie
cuadrado y el elemento de \dentificacién ~ Identificacion
» Espacio para marca del » Espacio para marca del Municipio de
Municipio de Quito Quito, en la parte superior del arco

acero que la refuerza.



3.2.4. Cicloparqueo materiales

Elemento marca (D)

Soporte bajo (C)

 waera proces Caraceistica

> Pieza A (Base)
Madera tecnoldgica (Composite de celulo-
sa y resina PVC)

> Pieza B (Arco)
Tubo cuadrado de acero

> Pieza C (soporte bajo)
Acero laminado 2mm

» Pieza D (elemento de marca)
Platina de acero al carbon de 2mm de
grosor.

> Pieza A (Base)
Extrusion y posterior mecanizado con
herramientas de madera

> Pieza B (Arco)
Barolado en caliente

» Pieza C (soporte bajo)
Conformacion, cizallado. Pintura electros-
tatica color negro mate

Unidon por suelda MIG

» Pieza D (elemento de marca)
Conformacion, cizallado, chorro de agua o
plasma Pintura electrostatica color negro
mate. Union por suelda MIG

> Pieza A (Base)
Larga duracion en la intemperie
Comunicacion

» Pieza B (Arco)
Rigidez estructural

> Pieza C (soporte bajo)
Mayor estructura y comunicacion sobre la
propiedad antirobo

> Pieza D (elemento de marca)

Poner la marca del municipio de Quito en
el elemento

o
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3.2.5. Cicloparqueo planos técnicos
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3.3. Separador de carril
3.3.1. Separador de carril representacion 3D




Bicicletal grane |

(ESIUdIO Callam Li a) |

80 cm Alt ra :
/ standar ciudad

Sepaﬂrado L) Djmensiones antfopométridas ‘
de carrile Jde pblaCJon lgtinoameri¢ana.;
| ‘(Aw "Prado, & Gongzale Z, 2097)
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3.3.3. Separador de carril propiedades

Plastico reciclado

Perforaciones tornilleria

Revisando el docu-
mento de Ciclociudades en
el tomo IV, encontramos que
existen sugerencias para la
elaboracion de este tipo de
soluciones, mismas que son
acordes a las que presenta-
mos y que rebasa el tamafio
de las actuales en la ciudad
de Quito. Ver barra de confi-

namiento tipo L.

bandas reflectivas

Zona para marca

Lente reflectivo

Resultados

» Visibilidad por peatones, ciclistas,

>

YVYVYVvYY v

vvyv

vyvYyv

vV

v

De uso
conductores.
Separacion de vias
Mantenimiento bajo

De funcion

Protejer a los ciclistas en su via

Intemperie
Vandalismo
Facil implantacion

Permitir zonas de permeabilidad

Formales

Visible
Robusto
Contemporaneo

Estructurales
Resistente
Reflectivo
Durabilidad

Mercado
Implementacion urbana
Bajo costo

Identificacion
Espacio para marca del
Municipio de Quito

De uso
» Visibilidad por dos elementos tipos de
elementos reflectivos
» Separacion de vias por volumen
Mantenimiento bajo

v

De funcion
Proteger a los ciclistas en su via de
acuerdo al documento Ciclociudades
tomo IV.
Intemperie por el material
Vandalismo, material fijacion
Facil implantacion dos tornillos
Permitir zonas de permeabilidad,
dependiendo de la disposicion de los
elementos en la implantacion

v

vyvYyVvy

Formales
Visible, volumen acorde a normativas
Robusto
Contemporaneo

vvyyv

Estructurales
Resistente, por material
Reflectivo, por material
Durabilidad, por material

vvyv

Mercado
Implementacion urbana
Bajo costo al ser producido en serie

vV

Identificacién
Espacio para marca del
Municipio de Quito, en la parte reflecti-
va o en la zona negra

v

r118



3.3.4. Separador de carril materiales

Exoestructura (B)

Lente reflectivo —

| el | Proceso Caracersic

> Pieza A (Base)
Polipropileno de alta densidad o caucho
reciclado

» Pieza B (Exoestructura)
Polipropileno de alta densidad, resinas
fenolicas

» Pieza C (lente reflectivo)
Policarbonato

> Bandas superiores ;
Pintura solvente con cargas de silice o
similares

> Pieza A (Base)
Inyeccion en moldes de acero

> Pieza B (Exoestructura)
Inyeccion en moldes de acero o vaciado
en moldes en caso de usar solo resinas

» Pieza C (lente reflectivo)
Policarbonato en inyeccion en moldes
de acero

» Bandas superiores
Soplete o pistola

> Pieza A (Base)
Larga duracion en la intemperie

> Pieza B (Exoestructura)
Mas rigidez estructural

» Pieza C (lente reflectivo)
Brillar con poca luz

» Bandas superiores
Brillar con poca luz

|
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3.4. Soporte de senal
3.4.1. Soporte de senal representacion 3D
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3.4.2. Soporte de senal entorno




3.4.3. Soporte de senal propiedades

La base de este ele-
mento sirve como apoyo
para los ciclistas cuando lle-

gan a una esquina.

La sefal esta normali-
zada para el trafico en ciclo-
vias de acuerdo al manual
del departamento de transito
de Irlanda del Norte dentro

de la sefnal 955.

Resulados

De uso
» Visibilidad por ciclistas.
» Alerta confiable
» Mantenimiento bajo
» Informacion clara

De funcidn
» Alertar a los ciclistas
» Informar a los ciclistas
> Intemperie

» Vandalismo

» Facil implantacion
Formales

» Visible

» Robusto

» Contemporaneo

Estructurales

» Resistente

» Durabilidad
Mercado

» Implementacion urbana
> Bajo costo

Identificacién
» Espacio para marca del
Municipio de Quito

De uso
» Visibilidad por dos elementos tipos de
elementos reflectivos
» Tamafio del simbolo por normativa de
UK.

De funcién

» Elemento que se implanta en las
esquinas con el fin de proporcionar
informacion

> Intemperie por materiales

» Implantacion como complemento de un
separador de carriles o en las esquinas
€Omo apoyo extra

Formales
» Visible, volumen acorde a normativas
» Robusto
» Contemporaneo

Estructurales
> Resistente, por material
» Durabilidad, por material

Mercado
» Implementacion urbana
» Bajo costo al ser producido en serie

Identificacién

» Espacio para marca del
Municipio de Quito, en la base

[



3.4.4. Soporte de senal materiales

Base (A)

Sefal (C)

Soporte sefal (B)

Bandas

Material Proceso Caracteristica

> Pieza A (Base)
Polipropileno de alta densidad, resinas
fenolicas

> Pieza B (Soporte Sefial)
Tubo de acero de 2 pulgadas.

» Pieza C (Sefial)
Lamina de acero al carbon de 3mm

> Bandas superiores ’
Pintura solvente con cargas de silice o
similares

> Pieza A (Base)
Inyeccion en moldes de acero
Rotomoldeo

> Pieza B (Soporte Sefal)

Corte por sierra de banco
Tropicalizado y pintado electrostatico
color gris

» Pieza C (Sefial)

Corte mediante chorro de agua.
Tropicalizado y pintado segtn la senal
Perforado por taladro de banco

» Bandas superiores
Soplete o pistola

> Pieza A (Base)
Larga duracion en la intemperie

> Pieza B (Soporte Sefal)
Alta resistencia al vandalismo, y con el
acabado superficial al agua

» Pieza C (Sefial))
Alta resistencia al vandalismo, y con el
acabado superficial al agua

» Bandas superiores
Brillar con poca luz

™2
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3.5. Estacion
3.5.1. Estacion representacion 3D
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3.5.2. Estacion entorno




3.5.3. Estacion propiedades

Uno de los requeri-
mientos importantes en la
familia de objetos es la vi-

sibilidad, por ello se genera Resultados

un contenedor transparente

s De uso
que pueda ser V|g|Iado. Se De uso > Para la comodidad se planificaron las
> Que la persona esté comoda alturas de acuerdo a tablas antropo-
L, usando el objeto métricas.
plantea la opcién de llave » Facil sujecion de la bicicleta » Se usa el mismo sistema del ciclopar-
> Confianza en el uso queo
> Varilectijad de suéecéén | J > Por la recomendacion de implantacion,
Ati i > Vigilada, custodiada, incluso pagada le vigilancia la puede hacer las perso-
magnetlca misma que solo > Largos tiempos de permanencia nas %el andén
> Mantenimiento bajo > Intuitivo al igual que el parqueadero
, . > Intuitivo .
tendran los usuarios de la . De funcién
De funcion > Protege a la bicicleta del hurto
> Proteger a la bicicleta del hurto > Intemperie por materiales y:j dotile techo
P H i A 4 > Intemperie > Cerraduras magnéticas y vidrio lamina-
estacion. Su ubicacion sera > Ver b do y templado
en los andenes de los sis- Estructurales Estructurales
> Resistente > Resistente, por material
> Firme (implantacion) > Durabilidad, por material
temas de transporte masi- > Durabilidad > !mplantacién por medio de estructura
interna
Mercado
. > Implementacion urbana Mercado
vo. Para el aseguramiento > Bajo costo > Implementacion urbana
» > Bajo costo al ser producido en serie
Identiﬁc;cllon P
i~ > Espacio para marca de Identificacién
de las bicicletas se usara el Municipio de Quito > Espacio para marca del
> Posible espacio para publicidad Municipio de Quito, a modo de cenefa
externa o ajena al sistema en los vidrios o en la puerta

mismo cicloparqueo disefia-

do para esta familia



3.5.4. Estacion materiales

Detalle estructura

Nervio

Vidrio laminado y
templado

Cerradura magnética

Otra de las posibilidades de la estacién es su crecimiento aumentando arcos o nervios,

esta idea permite que el crecimiento del area de almacenamiento de bicicletas pueda adap-

tarse a varios espacios

 maera Proces Caraceistica

> Nervio
Acero en su mayor parte. Ver detalles en
los planos

> Vidrio
Vidrio de 1 cm, templado y laminado

> Detalle de la estructura
Acero, tubo de 2”

» Cerradura magnética
Acero y hierro

> Nervio
Corte por sierra, soldadura MIG, Barolado,
pintura electroestatica gris.

> Vidrio

Ajuste antes del proceso de templado,
sanduche de piezas de vidrio y lamina
plastica interior.

> Detalle de la estructura
Cortado y barolado, suelda MIG,
Detalle en tubo de 3” perforado

» Cerradura magnética
Manufactura, elecroimanes

> Nervio
Larga duracion en la intemperie
Soporte de toda la estructura

» Vidrio
Transparencia, alta resistencia al vandalis-
mo, facil limpieza

> Detalle de la estructura
Notoriedad, elemento novedoso y
resistente

» Cerradura magnética

Permitir el ingreso solo a personas del
sistema

0
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3.5.5. Estacion planos t
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3.6. Comprobaciones de tamano
3.6.1. Comprobacion de tamano cicloparqueo en dos tipos de
bicicletas

Posibles puntos
para asegurar

| gl



Posibles puntos
para asegurar

157



3.6.2. Comprobacién de tamafno separador de carriles con bici-
cletas de distinto tamano




3.6.3. Comprobacion de tamano separador de carriles. Ruedas
de autos, y en la calle

159



3.7. Validacion psicologia del espacio

3.7.1.

Encuesta

Observe los modelos de equipamiento urbano para Ciclovias y seleccione una opcion:

¢, Considera usted que es facil de entender el propdsito y modo de uso del equipamien-

to urbano?

Muy facil

Facil

No tan facil

Dificil

Muy dificil

5

3

2

1

¢ El diseno del equipamiento urbano generd en usted sorpresa o curiosidad?

Me Me Llamo No llamé mi | No lo noté
sorprendio | sorprendié | mi atencion | atencién

mucho

5 4 3 2 1




¢, Siente que el equipamiento para Ciclovias es importante para usted y por tanto para

la ciudad?
Es muy | Es Es No es Es
importante importante ligeramente | importante inutil
importante
5 4 3 2 1

3.7.2. Muestreo aleatorio. Muestras finitas

El universo de esta investigacion esta conformado por los usuarios activos en el sis-

tema de BiciQ, acumulados desde Agosto del 2012 a Enero 2015 (Secretaria General de

Planificacion Quito, 2015):

Para calcular la muestra se establecieron las siguientes parametros en base a un cal-

culo de muestra finita de tipo aleatorio:

Error muestral maximo de 5%

Nivel de confiabilidad 95%

Poblacion: 25847 usuarios activos

Férmula:

n = Tamano de la muestra

Z = Nivel de confiabilidad 95% (Z = 1,96)

p = Probabilidad de ocurrencia 0,5

g = Probabilidad de no ocurrencia 0,95

N = Poblacion 25487

d = Precision 5% (0,05)

™



3.7.3. Conclusiones del Muestreo

Pregunta 1:

¢ Considera usted que es facil de entender el propdsito y modo de uso del equipamien-

to urbano?

Muy facil Facil No tan facil | Dificil Muy dificil
Calificacion |5 4 3 2 1
Personas 61 10 0 4 0
encuestadas
Porcentaje 81,3% 13,3 0% 5,3% 0%

Se concluye que 61 de los 75 encuestados (81,3%) afirma que es muy facil de enten-

der la funcién y uso del equipamiento urbano para Ciclovias.

Facilidad de comprension y uso

=5 m4 =3 w) m]

|l



Pregunta 2:

¢ El disefo del equipamiento urbano generd en usted sorpresa o curiosidad?

Me Me Llamé No llamé mi | No lo noté
sorprendio | sorprendid | mi atencion | atencion
mucho
Callificacion | 5 4 3 2 1
Personas|9 43 22 0 1
encuesta-
das
Porcentaje | 12% 57,3% 29,3% 0% 1,3%

Se concluye que 43 de los 75 encuestados (57,3%) afirma que le causo sorpresa o

Nivel d

e sorpresa

>

m5 m4 u3 w2 m]

curiosidad el disefio del equipamiento urbano para Ciclovias.

| e



Pregunta 3

¢, Siente que el equipamiento para Ciclovias es importante para usted y por tanto para

la ciudad?
Es muy Es Es ligera- | No es Es inutil
importante importante mente importante
importante
Calificacion |5 4 3 2 1
Personas en- | 55 18 3 0 0
cuestadas
Porcentaje 73,3% 24% 4% 0% 0%

Se concluye que 55 de los 75 encuestados (73,3%) afirma que el equipamiento urbano

para Ciclovias es importante para ellos y por tanto también para la ciudad.

Se concluye que el disefio es comprensible en su funcién y uso, que genera curiosidad
e interés en el usuario y que los quitefos sienten que las Ciclovias y su equipamiento urbano

es importante, por tanto tienen sentido de apropiacion por este espacio.

Nivel de apropiacion

0

m5 m4 53 u) m]
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Conclusiones

* Mediante la investigacién de los diferentes factores que influyen en las re-
laciones de las ciclovias, el transporte urbano y la ciudad; hay que anotar que
el concepto del espacio publico y su manejo centrado en las personas, es el
que deberia primar para el disefio de soluciones objetuales y urbanisticas.
Aplicando metodologias de Disefio que empiezan por el analisis de Usuario - Pro-
ducto - Contexto e incorporando requerimientos internacionales se ha llegado a
configurar una familia de productos que a mas de enfocarse en criterios de seguri-
dad y usabilidad por parte del usuario, aportan en generar identidad en el mobiliario

de la ciudad de Quito, tomando como referencia el Centro Histérico de la Ciudad.

* Mediante modelos a tamafio real se demostré que las dimensiones estan plantea-
das correctamente para el uso en la ciudad, por medio de una encuesta a ciclistas
se concluye que los objetos generan curiosidad e interés en el usuario, lo que au-
mentaria el sentido de apropiacion del espacio en donde los objetos se vayan a

emplazar.



El Disefio de objetos para las ciclovias dentro de Quito se puede plantear desde
distintas metodologias, en el presente trabajo, las soluciones se basaron en reque-
rimientos que nacen de un analisis desde la vision sistémica de la ergonomia. Los
objetos resultantes aportan a los servicios necesarios para los usuarios del sistema

de ciclovias, esperando que el nimero de los mismos aumente.
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Recomendaciones

* Involucrar a los profesionales del Disefio en procesos de creacion de ciudades
desde la concepcion del ser humano y su relacién con el espacio publico. En este
caso el uso de la metodologia de la Linea de Investigacion de la UPB vy el analisis
propuesto de Usuario - Producto - Contexto pueden ser muy valiosa para otros

proyectos

* Los elementos generados en este trabajo pueden verse como una base para poder

ser mejorados por el uso de tecnologia y elementos de conectividad. (ver Anexo. 3 )
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Anexo 1 . ) .
Plano de ciclovia en Quito.
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Anexo 2 .
Altura del elemento de informacion




SIGN TYPE IF1 SIGN TYPE DR1 SIGN TYPE DR2
FRONT VIEW
MAJOR SIGN TYPES
Scale 1:20
Figure 3: Councils are progressively impl ting si guidelines covering pathway use and public transport wayfinding. The 2008 Brisbane
City Bikeway and Greenway Signage M [ provides guidelines for the city’s growing network of paths and trails.

Where existing branded paths form part of a principal route,
cycle network directional signs will take precedence for
route navigation over any local signs, but their use should
be restricted to these locations:

e Where the principal route joins the path;

e Any branching intersections of other principal routes
along the path; and,

* Where the principal route exits the path.

Local path signage should provide the necessary
reassurance destinations and distances, directions to
facilities and side destinations, intersecting and cross street
naming and map display boards.

Care should be taken to harmonise the use of standard
cycle network signage with existing path signage systems
through careful sign location and mounting.

Off-road paths and path junctions to other named
destinations should be signed the same as on-road routes.
Where no path signage system is in place, normal cycle
network signage should be applied throughout the path.

On paths through parklands and reserves, consideration
should be given to the installation of additional signage
indicating facilities such as water points, toilets,
information centres and points of interest. These
destinations are important particularly to recreational
cyclists and tourists and should be included in any signage
plan associated with the development of tourist and
recreational routes.

If facilities signage is not installed and not defined by the
relevant local council’s path sign system, Manual of Uniform
Traffic Control Devices — Part 5 Street Name and Community
Facility Name Signs (MUTCD Part 5) should be used.

1.3.4 Signing methodology

Consistent, accurate and unambiguous bicycle network
signage uses a methodology based on the established
practice of highway network signage which embodies the
following key signage and wayfinding principles:

1. Ensure consistency of signage layout and quality
across the networks. A consistent standard, location
and quality of signage across cycle networks will
assist cyclists and other road/path users to identify
cycle routes, minimise the risk of confusion and build
community confidence in the system.

Identify important departure/ destination locations and

decision points. These are the only places which are

to be named on signage for a particular cycle network.

These locations are to be plotted onto a Network

Focal Point Signage Map (see Section 2). This map

provides the framework for directional signage on the

cycle network and is an important tool in its ongoing
development.

Maintain rigid consistency in naming locations.

Absolute consistency in naming locations must be

maintained throughout the system. Once a destination

has been named it must have priority over other names
and should appear on all subsequent signs until that
destination has been reached.

4. Inthe event of alternate routes, sign the most direct
route. If more than one route is possible from a
departure point the most direct route should be the
only one indicated on the signs. This may be varied if
the alternative offers major advantages over the shorter
route, but the extra distance must not amount to more
than 10% of the shortest route.

w
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(a) Map display board examples

600mm

]
T =
AYOLO,

Kedron Brook Greenway

Emerson Park B

1770mm

800mm

FRONT VIEW SIDE MEW

Example 1: (Top left) Brisbane City,
Kedron Brook Greenway area map
oriented to North.

Example 2: (Top right) Cooks River Path,
Sydney. Linear park trail map oriented to
direction of travel.

(b) Project construction sign examples

Example 3: (Centre right)
Inter-government partnership
project.

Example 4: (Bottom right) Single
government agency project.

1070mm

2200mm

730mm

FRONT VIEW

Kedron Brook Bikeway Stage 1
A Smart Travel Initiative of Queensland Transport and
Bisbane City Council

Cost: $1.3m Completion: March 2008

_/\_ -
MUkl Dedicated to a QueenSland

Note: Indicative sign examples AEEECAE berter Brisbane Government
only. Refer to funding agency for
full sign layout, sizing and design
details. www.brisbane.qld.gov.au www.transport.qld.gov.au
Queensland
Government
Toowong Cycle and Pedestrian Overpass
A Smart Travel initiative
July 2008 - January 2009
Cost: $9.9 million
Figure 10: Cycle network map boards and
project sign examples (Source: TRUM www.transport.gld.gov.au
projectsign ( 31378344 @ port.qld.g
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Anexo 3 _ o
Tamano de las senales para ciclistas
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CYCLE FACILITIES

825 (990) —»{

960.1 Mandatory contra-flow cycle lane

475
(570)

The number of upward-pointing arrows
may be varied

appropriate where there are more than two lanes
for general traffic or where there is a particular
conspicuity problem.

17.19 Figure 17-3 shows a typical arrangement at
the start of a contra-flow cycle lane; this should be
separated from opposing traffic by a traffic island

in the centre of the road. The exit side of the road,
used by all traffic, should be protected by a pair of
“no entry” signs as for ordinary one-way roads

(see paras 4.39 to 4.43). These should be 750 mm
in diameter. A sign to diagram 955, with a diameter
of 450mm, should be provided on the left hand side
of the road at the entrance to the contra-flow cycle
lane. A second, smaller sign may be provided in a
bollard on the traffic island.

17.20 Where segregating islands are provided
along the lane, these should have “keep left” signs
to diagram 610 in both directions, as they would

on a two-way road. The end of the lane should be
segregated from traffic entering the one-way street
as shown in figure 17-2. “End of cycle route” signs
to diagram 965 are not used with contra-flow lanes,
nor are time plates, as these lanes operate
continuously.

17.21 A sign to diagram 962.1 should be provided
on side roads to warn emerging drivers of the
presence of a contra-flow cycle lane on the major
road, as shown in figure 17-4. For a cycle lane on
the same side of the major road as the side road,
the arrow will point to the left. The sign should be
accompanied by the “no left turn” sign to diagram
613 with a supplementary plate “Except cycles”
(diagram 954.4 or 954.5 variant) (see para 4.14).
Where the cycle lane is on the opposite side of the
major road, the arrow on the sign to diagram 962.1
will point to the right. A “no right turn” sign to

Diagram 616

Diagram 955

Diagram 955
on bollard

Figure 17-3 Start of a mandatory contra-flow
cycle lane

(150
(270
(300
450
(600)

v

955 Route for use by pedal cycles only

===

May be used in combination with the regional or
national cycle route number plate shown in
diagram 2602.3

diagram 612 should be provided, again with an
"Except cycles” plate. If, for road safety reasons,
the right turn ban also applies to cycles, the “Except
cycles” plate and the sign to diagram 962.1 should
be omitted. The presence of a sign to diagram 962.1
in this case might encourage cyclists to turn right
into the cycle lane. If possible, the cycle lane should
be segregated from the major road at the junction
by a traffic island. The sign to diagram 960.1
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