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RESUMEN

Desde el afio 2006 en la ciudad de Riobamba, existe la iniciativa de implementar ciclovias. En el
afo 2015, el Gobierno Ecuatoriano por medio del Ministerio del Deporte, ha implementado una
ciclovia recreativa, designando la ruta, los horarios y dias para su utilizacion; el impacto positivo
para los habitantes, con la aparicién de mas usuarios en las ciclovias, generd el interés en el
Gobierno Municipal de incluir un proyecto ciclovial, como meta a corto plazo, teniendo como
finalidad que el derecho al uso de las vias sea para todos los ciudadanos, dando prioridad a
personas con discapacidad. El Disefio de un manual Ciclovial para personas con discapacidad, se
basa en la determinacién de argumentos y consecuencias por la falta de planificacién y
cumplimiento de las normativas en miras al desarrollo y aplicacion de proyectos de transporte
sostenible e inclusivo, se propone la solucién del problema, afianzando los conceptos filoséficos
de investigaciones afines y casos de éxito en el disefio del manual Ciclovial para personas con
discapacidad; con ésta base se define el procedimiento para el disefio de un manual Ciclovial para
personas con discapacidad en la ciudad de Riobamba, el esclarecimiento de los indicadores de
aplicacion prioritarios de la norma técnica ecuatoriana INEN 2 239:2000, se transforma en una
alternativa de movilidad Ciclovial inclusiva en la ciudad de Riobamba para plantear una
normativa de seguridad por medio del manual Ciclovial. Para poder interpretar los resultados
obtenidos, detalla la tabulacion, gréficas y resultados obtenidos, y el analisis e interpretacion de
resultados a fin de verificar la hipétesis. La presente investigacion, pretende ser un instrumento
de apoyo social para las personas con discapacidad y a la gestion del Municipio de Riobamba,

tomando decisiones direccionadas a la inclusion.

Palabras clave: <IGUALDAD>, <INCLUSION>, <PERSONAS CON DISCAPACIDAD>,
<MANUAL>, <CICLOVIA>.
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SUMMARY

Since 2006 in the city of Riobamba, there has been an initiative to implement bikeways. In 2015,
the Ecuadorian Government, through the Ministry of Sports, implemented a recreational bikeway,
designating the route, schedules and days for its use. The positive impact for the inhabitants, with
the appearance of more users on the bikeways, generated interest in the Municipal Government
to include a bikeway project, as a short-term goal, aiming that the right to use the roads is for all
citizens, giving priority to people with disabilities. The design of a Bikeway project for people
with disabilities is based on the determination of arguments and consequences of the lack of
planning and compliance with regulations for the development and implementation of sustainable
and inclusive transportation projects. The solution to the problem is proposed, strengthening the
philosophical concepts of related research and success cases in the design of the Bikeway manual
for people with disabilities; on this basis, the procedure for the design of a Bikeway manual for
people with disabilities in the city of Riobamba is defined, the clarification of the priority
application indicators of the Ecuadorian technical standard INEN 2 239:2000, is transformed into
an alternative of inclusive cycling mobility in the city of Riobamba to raise a safety standard
through the bikeway manual. In order to interpret the results obtained, it details the tabulation,
graphs and results obtained, and the analysis and interpretation of results in order to verify the
hypothesis. This research aims to be an instrument of social support for people with disabilities
and the management of the Municipality of Riobamba, making decisions aimed at inclusion.

Keywords: <EQUALITY>, <INCLUSION>, <PEOPLE WITH DISABILITIES>,
<MANUAL>, <BIKEWAY>.
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CAPITULO |

1. INTRODUCCION

La infraestructura vial, esta directamente relacionada con el desempefio econémico de una ciudad
(QUINTANAR, 2017, pag. 2) Y la instauracion de infraestructura ciclista es una de las estrategias con
mayor impacto dentro de proyectos de transporte sostenible, ya que presenta una gran evolucion
urbana, el gobierno central, los gobiernos provinciales y municipales, son los quehan demostrado
una gestion publica a través de la planeacion, disefio y gestion, cambiando el enfoque de los
proyectos viales y generando condiciones para que las ciudades sean mas humanas, basicamente

dando prioridad a la infraestructura peatonal y ciclista, por lo menos de manera clara por escrito.

El ciclismo adaptado es una muestra de sostenibilidad y equidad como principios basicosde
transporte en una ciudad, siendo una herramienta para el desarrollo de toda infraestructura vial
ciclista inclusiva. Su correcta aplicacion da lugar a una circulacién segura y comoda por parte de
los usuarios (QUINTANAR, 2017, pags. 2-4) Siempre que se considere una infraestructura adecuada
de vias, para la circulacion exclusiva o preferente, la forma de conduccién de los usuarios, las
normas de circulacion y las caracteristicas geométricas de los vehiculos ciclistas conocidos

comunmente, asi como de ruedas adaptadas, para mejorar las practicas usadas en las vias.

El Disefio de un manual Ciclovial para personas con discapacidad se desarrolla en lossiguientes

capitulos:

El Capitulo I Planeamiento del problema, determina los argumentos y consecuencias de la falta
de planificacion y cumplimiento de las normativas en miras al desarrollo y aplicaciéon de
proyectos de transporte sostenible e inclusivo, se propone la solucién del problema a través del

cumplimiento de los objetivos.

El Capitulo Il Marco Tedrico, contiene diversos conceptos filoséficos de investigacionesafines
y casos de éxito, en el disefio del manual ciclovial para personas con discapacidad, apoyada en

fundamentos epistemoldgicos.

El Capitulo 111 Marco metodolégico, define el procedimiento para el disefio de un manualciclo
vial para personas con discapacidad en la ciudad de Riobamba, la definicién de los indicadores
de aplicacion prioritarios de la norma técnica ecuatoriana INEN 2 239:2000, se transforma en
una alternativa de movilidad ciclovial inclusiva en la ciudad de Riobamba, para plantear una

normativa de seguridad por medio del manual ciclovial.
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El capitulo IV Andlisis e interpretacion de resultados, detalla la tabulacion, gréficas y resultados

obtenidos, y el analisis e interpretacion de resultados a fin de verificar la hipétesis.

La presente investigacion, pretende ser un instrumento de apoyo social para las personascon
discapacidad y a la gestion del Municipio de Riobamba, para la toma de decisiones y el

mejoramiento continuo en la aplicacion y cumplimiento de politicas de inclusion.

1.1. Planteamiento del problema

Segun los informes anuales de la Organizacion de Naciones Unidas (ONU) en la Convencidn de
los Derechos de las Personas con Discapacidad (PCD) manifiesta que existen tresaspectos
fundamentales en una ciudad que impactan en la vida de las personas con discapacidad. El
aspecto fisico que permite que la persona pueda moverse de un lugar a otro en la ciudad, el
aspecto econémico que tienen en cuenta a las personas con discapacidad en el disefio de
oportunidades laborales, el disefio de espacios y productos de consumo, Yy el aspecto social que
permite que todos los ciudadanos compartan los mismos lugares, facilitando su interaccion y

participacion en la comunidad.

Sin embargo, por parte de los gobiernos, es el aspecto fisico, una de las mayores barrerasque no
han sido atendidas como politicas asistencialistas. (ONU, 2018, pég. 7).

Segun el Registro Nacional de discapacidades (Discapacidades, 2015, pags. 6-12) del Consejo Nacional
para la igualdad de discapacidades (CONADIS), hasta el mes de noviembre (2019), segun el tipo
de discapacidad estan registrados 475.747 personas. De esta poblacion el 46,65% con
discapacidad fisica, el 22,30% con discapacidad intelectual, el 14,06% con discapacidad auditiva,
el 11.73% con discapacidad visual y el 5.27 % con discapacidad psicosocial. Y en el mismo
sentido segun el grado de discapacidad el 6.07% de la poblacion posee un grado de discapacidad
del 85% al 100%, el 14.28% de la poblacién con un grado de discapacidad del 75% al 84%, del
50% al 74% de discapacidad el 34.57 %, del 30% al 49% de todos estos casos el 56.19% son

hombres y el 43.81% son mujeres, y el 64.15% son mayores deedad.

CONADIS es el Consejo Nacional para la Integracion de la Persona con Discapacidad, seencarga
de promover politicas publicas y tiene como objetivo, observar, dar seguimiento y evaluar las
politicas publicas de discapacidades, como via de garantia de derechos de las personas con

discapacidad y sus familias (Decreto, 2017).

La norma técnica ecuatoriana INEN 2 239:2000 establece la necesidad a la accesibilidadde las
2



personas al medio fisico y su sefializacion, la misma que permite evidenciar la falta de interés
por aplicarla, por parte de varios Gobiernos Auténomos Descentralizados Municipales (GADM)
a nivel nacional, siendo su competencia aplicar herramientas para eliminar los accesos con

barreras y accesibilidad al medio de trabajo, escolar, vial y social (INEC, INSTITUTONACIONAL DE
ESTADISTICAS Y CENSOS, 2000, pégs. 7-9).

En este contexto las ciudades de Quito, Guayaquil y Cuenca han iniciado a trasformar el sistema
vial de sus ciudades siendo, las pioneras en accesibilidad inclusiva para personas con
discapacidad y a sus medios de transporte, como las bicicletas y/o sillas de ruedas y/o con
dispositivos adaptados. Es muy comdn en estas ciudades observar a personas en sillas de ruedas
transitando sin mayor problema por un pequefio sector comercial sefializado y adaptado con
semaforos auditivos, atribuyendo el respeto y el cumplimiento a las Leyes del Ecuador, al menos
en una pequefia proporcion. Sin embargo, nos queda la incognita de saber sobre la expansion de
estos procedimientos como método de inclusion para personas con discapacidad en el resto de
lasprovincias del Ecuador, para dar cumplimiento a las leyes que favorecen a las personas con

discapacidad, y sobretodo siendo una comunidad incluyente con este gran sector desprotegido.
(RELAP, 2019, pags. 3-7).

La norma INEN 2 239:2000 establece las caracteristicas que deben tener las sefiales a ser
utilizadas en todos los espacios publicos y privados para indicar la condicién de accesibilidad a
todas las personas, para su movilizacion segura y confortable, siendo responsables en tema vial,

social, deportivo, cultural (INEN, 2009, pég. 6).

Segun la Guia de Clasificacion Médico Funcional de Ciclismo Adaptado, la clase deportiva es
una categoria definida por la Union de Ciclistas Internacional (UCI) que en su (Reglamento UCIdel
Deporte Ciclista. Art.16.4.010) ¥ en el Reglamento de Clasificacion de Ciclismo Adaptado Art. 10, en
gue los corredores se agrupan segun el grado de deficiencia elegible y su capacidad para realizar

tareas y actividades especificas en el Ciclismo Adaptado. (Real FederacionEspafiola de Ciclismo, 2021).



CLASES DIVISIONES PATOLOGIAS

C (ciclismo) c1 AMPUTADOS
2 DEF. EXTREMIDADES

DISMELIAS
c3 QUEMADURAS
ca ENF. CONGENITAS
c5 ENF. CON DEFICIT DE MOVIMIENTO PASIVO
NERVIOS PERIFERICOS (P. BRAQUIAL)
PARALISIS CEREBRAL
LESIONES SNC
PARALISIS CEREBRAL

T (Triciclo) T1
T2
H (Bici a mano) H1
H2
H3
H4
H5
B (Tandem) B1 e CIEGOS Y DEFICIENTES VISUALES
B2

B3
. NO TIENE UNA DISCAPACIDAD QUE CUMPLA LOS CRITERIOS MINIMOS DE
NE (I'IO e'egible) ELEGIBILIDAD

LESIONADOS MEDULARES
AMPUTACIONES MIEMBROS INFERIORES

Figura 1-1: Clases y Divisiones segun el grado de deficiencia elegible

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

Tomando en cuenta que las personas que se desplazan de un lugar a otro, con dificultadespara
movilizarse, viajar, cruzar aceras, usar escalones y moverse sobre pavimentos irregulares,
generalmente se les convierte en una tarea titanica ya que no pueden abandonar su medio de
movilizacidn; teniendo en cuenta las anteriores acepciones, cabe dejar bien claro que el concepto

de persona con movilidad reducida, esta asociando directamente con la discapacidad.

Con este resultado se ha determinado que la movilidad de este sector se ha convertido enla minoria

mas grande del mundo.

1.2. Justificacion de la investigacion

Segun los informes anuales de la Organizacion de Naciones Unidas (ONU) en la Convencion de
los Derechos de las Personas con Discapacidad (PCD), manifiesta que mas demil millones de
personas viven en todo el mundo con alguna forma de discapacidad; de ellas, casi 650 millones
experimentan dificultades considerables en su funcionamiento (ONU, 2018) yes el aspecto fisico,
una de las mayores barreras, por la falta de politicas asistencialistas, que losgobiernos no han

atendido.

Las vias no garantizan el goce pleno de los Derechos de las Personas con Discapacidad,por lo

tanto, se debe hacer uso de las medidas o técnicas de ayuda para este grupo (ONU, 2018,pag. 7).

Segun la World Health Organization 2018, Estados Unidos rebasa la cifra de inclusion socio
laboral para personas con discapacidad, reconocen a varias ciudades incluyentes en materiade

participacion laboral. Convirtiéndose en potenciales contribuyentes y motores del desarrollo de
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una Nacion en basqueda del crecimiento constante, sin embargo, deja mucho por abordar en temas
de accesibilidad. Japdn con su proyecto gubernamental -Japon accesible-: Tokio, Kiyomizu y
Kioto son las ciudades con més proyectos de accesibilidad para personas con discapacidad en las
vias (WHO, 2008, pag. 9).

Sin embargo, es importante reconocer que las ciudades con infraestructura adaptada parael uso

inclusivo en las vias (prioridad la bicicleta) en América Latina, van en aumento.

Las ciudades en Latinoamérica han cambiado su disefio vial con la visién de dar prioridada la
salud, ambiente sano, direccionando la movilidad urbana, a un disefio multimodal y en gran parte
accesible, las ciclovias en Sao Pablo suman 684 km, en Bogota 392 km, Buenos Aires 250 km,

Rio de Janeiro 200 km (Bicirio, 2019), Chile 236 km, México 300 km (México DI, 2021).

Actualmente mediante un convenio entre el Ministerio de Transporte y Obras Publicas, laEmpresa
de Ferrocarriles del Ecuador y los Gobiernos Auténomos Descentralizados GADS, de lbarra,
Riobamba, Manta, Cuenca, Pedernales, Babahoyo, Lago Agrio, Quevedo y Quito para incorporar
alrededor de 240 km. de ciclovias en las areas urbanas y rurales, por lo que se trabajacon los
gobiernos autonomos descentralizados (MTOP, 2019, pégs. 7-19).

Segun indica el Reglamento de la Unién Ciclista Internacional (UCI). Las sillas de ruedas
adaptadas, siguen las mismas reglas generales del ciclismo convencional en funcion del tipo de
discapacidad. Esta reglamentacion incluye numerosas modalidades en sus categorias masculina y
femenina respectivamente, tanto en una via como en una pista. Esta reglamentacion fue aplicada
desde febrero de 2007 (UCI, 2019, pags. 4-8).

Segun el CONADIS en el estudio sobre accesibilidad estructural para personas con discapacidad,
este tipo de ayudas se deben aplicar y/o mejorar para la comunidad de personas con discapacidad,
puesto que si bien es cierto el hecho de crear vias para ciclismo no garantizauna movilidad
inclusiva. La pregunta de fondo es ;Como usar estas sillas de ruedas en las ciudades donde la
movilidad tiene tantas barreras? ; Como regalar sillas de ruedas en ciudades que son intransitables
para las personas con discapacidad? ;Acaso no deberia primero el Gobierno, garantizar el pleno

Derecho de todos al acceso a la ciudad? (UPCE, 2015, pag. 5).

Ante esta problematica es innegable entonces que se trata por tanto de un grupo humanobastante

amplio, que, debido a su discapacidad en todas sus formas, tiene reducida su capacidad de

movilidad y desplazamiento, evidenciando entonces la necesidad de iniciar con un disefio del

manual ciclovial para personas con discapacidad, basada en el cumplimiento de las normas que
5
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permitan brindar una alternativa de movilidad en Riobamba.

1.3. Objetivos

1.3.1. Objetivo general

Proponer el disefio de un manual ciclovial para personas con discapacidad, basado en lanorma

técnica ecuatoriana INEN 2 239:2000 como alternativa de movilidad en Riobamba.

1.3.2.  Objetivos especificos

e Entregar un recurso para mejorar la movilidad de personas con discapacidad.

o Definir la poblacion, la muestra que se analizardn en la ciudad de Riobamba,provincia de
Chimborazo.

¢ Plantear una normativa de seguridad del manual Ciclovial para personas condiscapacidad.

¢ Entregar conocimientos proyectistas direccionados al aporte de las alternativas demovilidad.

1.4.Hipotesis

El disefio del manual ciclovial para personas con discapacidad, aportara a un sistema alternativo
de movilidad para personas con discapacidad.



CAPITULOII

2. MARCO TEORICO

En el presente capitulo se presenta una panordmica de dos aspectos importantes, los antecedentes
de manuales ciclo viales para personas con discapacidad y las bases tedricas quesustentan la

investigacion.

Los antecedentes reflejan una descripcidn actual del objeto de estudio en la ciudad de Riobamba,
como espacio de analisis en materia ciclovial, y el uso de la bicicleta como medio detransporte

alternativo, su sefializacion y recorrido.

Se presenta el disefio del manual ciclovial para personas con discapacidad, como una alternativa
de movilidad, sus lineamientos, las caracteristicas funcionales, mejora de las practicasviales,
requisitos, tipologias, sefializacion, &mbitos necesarios para un disefio del manual ciclovial

inclusivo.

Se describe los casos de éxito mas relevantes de América Latina, Europa, Asia y EstadosUnidos
en relacion a la aplicacion de manuales cicloviales. Se analiza y presenta los estandares de disefio
de ciclovias, las ciudades inclusivas en términos de accesibilidad, se analiza la Normatécnica
ecuatoriana INEN 2 239:2000 y finalmente se muestra un anélisis para una infraestructura ciclo-

incluyente.

La dinamica urbana como se observa en la figura 2, determina las prioridades, coordinando el uso
del suelo, la accesibilidad de manera integrada, apuntando al objetivo deciudades habitables e

integradas favoreciendo el buen vivir.
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Figura 1-2: Prioridades en el Transporte Urbano
Fuente: (Gobierno de Chile, Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2015)
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2.1.  Antecedentes investigativos

2.1.1. Caso Brasil

Segun la revista estadounidense GRIST en el afio 2007 Brasil fue considerado como unode los
mejores entornos verdes en el mundo. (DA SILVA, 214, pag. 2) Este pais aplica una movilidad basada
en el uso de la bicicleta, y cuenta con mas de 120 Km en la ciudad de Curitiba. (UBIRATAN, 2014
pag. 4).

En la localidad de Curitiba como se muestra en la figura 3, inicialmente las ciclovias fueron
creadas para disfrutar de la armonia de sus paisajes, valles, rios y posteriormente se impuso la
moda de usar bicicleta especialmente por los jovenes de la zona, quienes eran los queaprovechan
al maximo dicho entorno. La moda llegé a crear espacios urbanos que son defendidos como un

estilo de vida saludable. (CHAMORRO, y otros, 2015 pag. 19)

Figura 2-2: Modelo de Curitiva
Fuente: (Valdecir, G. 2020)

2.1.2. Caso Medellin

En Latinoamérica la ciudad de Bogota, fue quien utilizo el término ciclorruta, inicialmente en el
afio 1974 atribuyéndose a una estructura exclusiva para bicicletas. El gobiernode Medellin decidid
decretar una normativa para el uso exclusivo de bicicletas, lo que ocasion6 que tomara mucha

mas fuerza el término ciclorruta.

Medellin cuenta con 80 Km de ciclorrutas que contempla a las personas con discapacidadde los
cuales el 1% de los viajes que se realizan a diario, son en bicicleta y 15 puntos mas arriba se los
realiza a modo peatonal. Programas como miércoles encicla, ciclorruta dominical, entre otros,
promueven el uso de esta alternativa de movilidad para llegar a sus destinos y para recreacion
respectivamente, destacando el uso de este espacio por los estudiantes universitarios, de personas

con discapacidad y publico en general.



La alcaldia de Medellin con estos proyectos asegura un espacio sostenible, seguro y accesible
como se muestra en la figura 4, con miras a seguir construyendo un plan maestro condirectrices
que mejoren estos escenarios, tratando de alcanzar que en la ciudad se disminuya el uso de
vehiculos motorizados, convirtiéndola en una forma eficiente, econdmica y amigable conla

naturaleza. (CHAMORRO & RODRIGUEZ, 2015, pag. 2).

=

3-2:  llustracién  Sefializacion  Ciclorrutas

Localidad de Medellin
Fuente: (EI Colombiano, 2020) Ospina, G.

2.1.3. Caso Holanda

Uno de los paises con mayor proyeccion en cuanto a vias adecuadas para el uso de la bicicleta es
Holanda. Sus vias son sefializadas, cuenta con medidas de seguridad, y estacionamientos con
guardiania privada en sus trayectos, sus ciclovias son intermodales para eluso de bicicletas,
motos, buses y subterraneos. Mas de un millén de bicicletas aproximadamenteson utilizadas en
toda Holanda.

Como se muestra en la figura 5, Holanda posee semaforizacion para bicicletas, los autosno pitan
a los ciclistas. El 45% de la poblacion elige la bicicleta para uso diario 22% usa el autoy el valor
restante camina o usa el transporte publico. Por lo que es una muestra de un modelo exitoso y

que va en crecimiento. (PUCHER & BUEHLER, 2012, pag. 9)

A continuacion, en la figura cinco se puede observar un ejemplo de las ciclovias en una localidad

de Holanda.



Figura 4-2: Ciclovias en Localidad de Holanda.
Fuente: (Zambrano, 2018)

2.1.4. Caso Dinamarca

Dinamarca cuenta con un sistema publico de bicicletas compartidas llamado Bike sharing, son
muchas las organizaciones en ese pais que promueven la cultura de la bicicletacomo una moda

con glamour, ecolégica y sustentable.

Como se muestra en la figura 6 Dinamarca posee un sistema basado en vias verdes, facilitando
gue el viaje sea placentero, elegante y seguro en sus urbes. Muchas vias cuentan con 10 km
disponibles, los cuales son inclusivos y actualmente se estan creando 21 vias mas que
interconectan ciudades. La poblacion usa estas vias principalmente para dirigirse a sus trabajos y
estudios. (MORA, 2011, pag. 4).
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Figura 5-2: Ciclovias con Infraestructura-Inclusiva de Dinamarca.
Fuente: (Olivares Medina C., 2017)

2.1.5. Caso Canada

En América del Norte Canada es la pionera en sistemas publicos de bicicletas. Cuenta con mas

de 400 km de ciclovias, promueve la intermodalidad, el transporte publico, trenes, buses, ciclismo.
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Sus estacionamientos son publicos y privados. Canada posee una eficiente sefializacion como se
muestra en la figura 7, tiene alta seguridad, pueden intercambiar bicicletasen los diferentes tramos
con distancias de 30 metros entre cada tramo, promueve el uso de bicicleta compartida; las
bicicletas y las adaptaciones son subsidiadas por el gobierno siendo unéxito total.

Figura 6-2: Sefializacién Ciclovias en Localidad de Canada
Fuente: (Foss, 2020)

Canada posee un sistema automatizado en el cual los usuarios pueden conocer rutas, kilémetros
recorridos, ahorro de emisiones en otras caracteristicas. Cada afio se crean mas rutas verdes. Este
modelo es en esencia una modificacion del manual Crow que ha sido replicado en Europa y
Estados Unidos. (MIDGLEY, 2011, péag. 4)

2.1.6. Caso Estados Unidos

Estados Unidos cuenta con ciudades que promueven el uso de la bicicleta como medio de
trasporte, pero basicamente su éxito esta enraizado al respeto a los peatones, ciclistas y mas ain
apersonas con discapacidad; en los centros comerciales, aeropuertos y diversas entidades
promueven el alquiler de una bicicleta para trasportarse a diversos lugares. Tomando como un
ejemplo mas del 8% de usuarios de Oreg6n usan la bicicleta como medio de transporte para
dirigirse a sus trabajos o lugares de estudio. Como se muestra en la figura 8, Estados Unidos posee
mas de 400 Km de ciclovia conectados entre barrios urbanos que son usados también por
motociclistas. Las bicicletas tienen un costo bajo para personas con situacion vulnerable o en
muchos casos son obsequiadas, donadas al igual que sillas de ruedas y/o sillas de ruedas

adaptadas. (BUEHLER & PUCHER, 2017, pag. 281).
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Figura 7-2: Sefalizacion ciclovias en Oregon Estados Unidos.
Fuente: (Gaete, 2016)

2.1.7. Caso China

Por los grandes problemas de polucidn y contaminacién, China adopta un modelo en 2015 se
modificé la reglamentacion de transporte publico, por lo que la poblacion de Beijingadopt6 este
medio de transporte sobre todo en los viajes interurbanos. Por otro lado, como se muestra en la
figura 8 como incentivo para los usuarios, recorriendo la ciudad de Xiamen en un ambiente menos
contaminado y en parte mas libre de la gran congestion vehicular. Cifra que a laactualidad ha
bajado al 37% debido a la inseguridad de las vias. Segun el calculo realizado hastafinales de 2015,

3.5 millones de ciclistas se movilizarian en esta ciclovia.

El gobierno quiere recuperar las cifras iniciales dotando de cincuenta mil bicicletas parauso

publico alrededor de mil estaciones para su alquiler. (QIAO, 2006, pag. 19).

o

Figura 8-2: Sefializacion Ciclovias Localidad de Xiamen.
Fuente: (Urbana, 2017)
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En Ecuador pocas han sido las ciudades que han implementado ciclovias por iniciativa delos
Gobiernos Autonomos Descentralizados, mas bien los grupos de personas a favor de la movilidad
sostenible y sustentable impulsados por multiples grupos de ciclistas en Quito, 0 comoen
Latacunga “Las Chivas”, asi como en Riobamba “Ciclovida”, “Bicipamba”, y muchas maés, que
han impulsado la creacion de ciclovias como medio de transporte alternativo. Por otra parte, las
ciudades como Guayaquil, Quito y Cuenca han impulsado la creacién de ciclovias, para motivar

el uso de la bicicleta como medio de transporte favorable en multiples aristas.

Actualmente Quito, la capital del Ecuador cuenta con una red de ciclovias de 74Km, la proyeccién
es construir 53.5Km mas hasta marzo del afio 2022, en todas las estaciones del metro se estan
construyendo bici pargqueaderos, en torno a esto, los ciudadanos que optan por el uso delas

ciclovias van en aumento. (Hora, 2021).

Cuenca es la ciudad con mayor longitud en ciclovias a nivel nacional con 125 km en
infraestructura ciclistica (Metro Ecuador, 2021), parte de aquella se muestra en la figura 9. Alrededor
de 25 km fueron construidos, con infraestructura mediamente sostenible y segura, conbuena

sefializacion.
En contraposicién Guayaquil y Quito poseen tramos continuos, pero con pocasefializacion.
Riobamba como otras ciudades del Ecuador han motivado el uso de la bicicleta como medida

saludable, diversas organizaciones y grupos de ciclistas motivan la creacién de mas ciclovias

seguras, inclusivas, continuas y coherentes. (Barreto & Gonzélez, 2017, pég. 5)

v

Figura 9-2: Seniali
Fuente: (El Comercio, 2018).

zacion ciclovias Cuenca.

La ciudad de Riobamba es la capital de la Provincia de Chimborazo, y la urbe méas grandey
poblada de la misma. Se localiza al centro de la region interandina del Ecuador, con una superficie

total de 990 km?y una poblacion aproximada de 177.723 habitantes, tomando comopauta el censo
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del afio 2010.

Riobamba se transformo en un centro de atraccion, especialmente de las familias acaudaladas de
la costa, que tenian deseos de invertir el dinero de la entonces progresiva exportacion del cacao.
Los terratenientes que residian en la provincia, se contagiaron del espirituemprendedor por lo que
Riobamba es una ciudad con importantes centros administrativos, econémicos, financieros,
comerciales y educativos del centro del pais, las actividades principalesde la ciudad son la

agricultura, el comercio, la ganaderia y la industria. (Bonilla & Bonilla, 2020, pag. 2).

Geograficamente Riobamba estd ubicada en un punto transcendental entre las ciudades
principales del Ecuador Quito, Guayaquil y Cuenca, convirtiéndose en un lugar estratégico de
transito en el pais, propiciando el intercambio de productos y servicios entre las regiones costa y
sierra. Asi como aumenta el parque automotor de Ecuador que crecio6 en 1,4 millones de vehiculos
en una década, asimismo Riobamba se convirtié en la doceava ciudad con mayor parque

automotor hasta el afio 2018 (INEC, Anuario de Estadistica de Transportes 2016, 2018, pég. 43).

En este contexto el uso de la bicicleta, las sillas de ruedas adaptadas y medios de transporte no
motorizado, cada vez toma mas fuerza en el Ecuador, debido al incremento de la concientizacion
en laigualdad de Derechos, asi como también el conocimiento en mejorar las practicas viales que
van de la mano de la lucha por la disminucion en el impacto ambiental, precautelando la salud
fisica y mental de quienes usan estos medios de transporte no motorizado.En el pais existen varios

colectivos que han logrado posicionar al uso habitual de estos medios detransporte.

Riobamba es una ciudad con un territorio plano, 2 520 de sus 2 800 hectareas integran unextenso
valle en el que se levanta esta urbe. Su vialidad se organiza en un sentido longitudinal —norte este
y sur oeste- y en ciertos tramos las vias secundarias son transversales, calles que en conjunto la
mayoria se une con una circunvalacion, recorriendo todo el perimetro externo, conectandose con

diferentes accesos de la ciudad.

Las vias en la ciudad de Riobamba han sido disefiadas favoreciendo el transito de vehiculos
motorizados, con el pasar de los tiempos y mas aun con la llegada del COVID-19, el uso de
transporte no motorizado ha aumentado, pero no existe una red ciclovial continua segurapara
transitar. Lastimosamente la planificacion para transitar en la red urbana no esté disefiada para

todos los habitantes.

Con la meta de que todos los ciudadanos ejerzan sus derechos de libre movilidad, que vivan en
un ambiente menos contaminado, en una ciudad mas competitiva, atractiva, es indispensable que
14



se invierta en la construccion de ciclovias con excelente sefializacion horizontal-vertical, con una
capa de rodadura plana y lisa, precautelando el bienestar de los usuarios, evitando en lo posible
accidentes en baches o accidentes entre vehiculos motorizados yno motorizados.

Existen en Riobamba 21 organizaciones de ciclistas preocupados por el deterioro de la calidad de
vida en la ciudad, quienes han impulsado proyectos e iniciativas para implementacionde servicios
gue mejoren la calidad de vida en la urbe, incluso en el afio 2015 el Ministerio del Deporte impulsé
una ruta de ciclovia recreativa (Ministerio del Deporte, 2015), pero lastimosamente la falta de acuerdos,

inversion, conflictividad entre los actores han detenido proyectos o la creacidn de los mismos.

Esta caracteristica, mas sus largas y anchas avenidas serian propicias para facilitar la circulacién
de bicicletas o medios de transporte no motorizados como sillas de ruedas adaptadas,pero no se
aplica aquel punto favorecedor. Actualmente la Municipalidad de Riobamba habilit6 un trayecto,
el mismo que debido a la pandemia del coronavirus fue ejecutada en un pequefio porcentaje como
ciclovia emergente, con el fin de incentivar y aprovechar el uso en aumento de medios de

transporte no motorizado como transporte alternativo saludable y econémico.

La sefializacion atn no esta completa, y son apenas 12 km de las principales avenidas y se estan
ubicando las sefialéticas horizontales y verticales que marca el carril exclusivo para ciclistas,
mismas que no son respetadas por la falta de cultura de respeto a los usuarios de mediosde
transporte no motorizado. No se conoce de una planificacion previa, ya que fueron soluciones
emergentes, como alternativas al transporte pablico las que obligaron al cabildo a tomar estas

medidas para evitar en gran medida el contacto fisico en el transporte urbano local.

No es menos cierto que a pesar de que existe actualmente una ciclovia emergente, por la misma
incidencia de salubridad, economia y transporte, atn hay mucho por hacer, para poder decir que
en Riobamba hay una ciclovia como medio de transporte alternativo para personas con

discapacidad.

2.2. Alternativa de movilidad

Segun diversos estudios de observatorios ciudadanos en Latinoamérica y el Caribe, indican que
son evidentes los beneficios del uso de la bicicleta como medio de transporte, lasaportaciones
beneficiosas para la salud, la economia y el medio ambiente. La bicicleta es un medio de
transporte de categoria intermodal, eficiente y autdnoma y puede cubrir con toda normalidad rutas

urbanas. (BALBO, JORDAN, & SAMIONI, pags. 84-87)
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Segun el Registro Nacional de discapacidades del Consejo Nacional para la igualdad de
discapacidades (CONADIS), en la Figura 10, hasta el mes de junio de 2021, estan registrados
segun el tipo de discapacidad 471.322 personas. De esta cantidad el 45,67% con discapacidad
fisica, y el grado de discapacidad varia desde el 30% al 49% y mé&s de la mitad son hombres y
casi el 65% son mayores de edad. (Discapacidades, 2015, pags. 6-12; Ministerio de Salud Pdblica del Ecuador,
2021).

TOTAL: 7.111
Tipo de Discapacidad
Ecuador=
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Figura 10-2: Estadisticas de discapacidad en Riobamba.
Fuente: Informacién tomada y adaptada del CONADIS (Ministerio de Salud Publica del Ecuador,2021).

A diferencia de otros paises, Ecuador si cuenta con cifras oficiales y actualizadas sobre las
personas con discapacidad, y es proporcionado por el CONADIS. Este Consejo facilita el trabajo
de las municipalidades de todo el pais, en politicas y estrategias publicas eficaces, que garanticen
la accesibilidad e inclusion de las personas con discapacidad en las ciudades.

A pesar de todos los intentos realizados, Gnicamente se ha observado mayor esfuerzo por mejorar
la accesibilidad de las personas con discapacidad fisica en la creacién de algunas rampasy
barandas para las sillas de ruedas en las diferentes ciudades del pais, y en algunos casos no
cumplen las normativas establecidas para ese fin. Por lo que no existe evidencia en el pais de

accesibilidad a la movilidad en ciclovias para personas con discapacidad.

Actualmente en el Ecuador el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) realizaestudios
con miras a determinar las condiciones en las que se movilizan las personas con discapacidad,
seguramente estos estudios ayudaran a plantear y mejorar las condiciones de transporte via
terrestre de las personas con discapacidad, pero por el momento nada es cuantificable. EI (MTOP)

busca construir ciudades mas resilientes y con espacios urbanos y rurales inclusivos. (Ministerio de

Transporte y Obras Pdblicas, s.f.)
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2.3. Politica ciclo-inclusiva

La Unién internacional de ciclismo (UCI) asocia el concepto de ciclovia a un término
genéricamente utilizado en Hispanoamérica, como &rea de la via publica sefalizada
apropiadamente destinada de forma exclusiva o compartida para el transito de bicicletas,

bicicletas adaptadas y sillas de ruedas con las mismas reglas del ciclismo convencional. (UCI,2019,
pags. 6,7).

En el proceso de alcanzar una mejor condicion de vida y una mejor convivencia es indispensable
trabajar coordinada e integradamente en las politicas de promocion de una cicloviainclusiva, de

otra forma Unicamente se habra generado un resultado ineficiente.

Si se aplica la normativa legal que existe, incluyendo normativas de urbanismo, arquitectura,
planes que la regulen, ordenanzas municipales, legislacion de transito, normas técnicas INEN,
codigos urbanos, y demas; esto de la mano de una infraestructura con caracteristicas fisicas y de
disefio vial planificadas en la utilizacion de una ciclovia inclusiva, conbici estacionamientos
publicos, entregando seguridad, comodidad y conveniente para los usuarios de la ciclovia.
Aplicando légicas que integren a los medios de transporte no motorizado,monitoreando para la
obtencion de informes cualitativos y cuantitativos, que favorezcan la determinacion de los
impactos positivos y las posibilidades de mejora; integrando un sistema conprogramacion de
semaforos, medios de transporte publicos no motorizados. En este proceso es indispensable que
participen los ciudadanos en el intercambio de experiencias en el espacio publico, para obtener
como resultado informacion real y poder educar, capacitar y promocionar el uso de la ciclovia

inclusiva.

2.3.1. Lineamientos y criterios de disefio de un manual ciclo inclusivo.

Para el disefio de un manual ciclovial es obligatorio considerar diversos criterios y lineamientos
que avalen una movilizacién en una ciclovia inclusiva adecuada y segura. Ante lo cual segun el

modelo exitoso de Crown un disefio vial debe garantizar criterios fundamentales dedisefio.

2.3.1.1. Persona con discapacidad

Se considera persona con discapacidad a toda aquella que, como consecuencia de una 0 méas
deficiencias fisicas, mentales, intelectuales osensoriales, con independencia de la causa que la
hubiera originado, ve restringida permanentemente su capacidad biol6gica, sicoldgica y

asociativa para ejercer una 0 mas actividades esenciales de la vida diaria. (Presidencia de la Republica
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del Ecuador, 2014)

2.3.1.2. El usuario de la ciclovia

Se entiende como usuario de la ciclovia a la persona que conduce una bicicleta; y como tal,
responsable de la movilizacion de la misma. Persona con discapacidad que se traslada de un lugar
a otro en silla de ruedas; persona con discapacidad que se moviliza en sillas de ruedas con
adaptaciones que facilita su traslado de un lugar a otro, entre otros medios de movilizacion de
acuerdo a cada tipo de discapacidad que facilita ejercer su derecho a movilizarse. Estos son los
primeros criterios a la hora de disefiar una ciclovia inclusiva. Los usuarios de la ciclovia son un
grupo de personas con diversas condiciones como edad, condicion fisica, sexo, entre otras
caracteristicas por lo que generalmente es un grupo no homogeéneo, sus necesidades también son
diferentes ya que se desplazan gracias a su esfuerzo fisico y por tanto las condiciones de la
infraestructura (cambios de nivel, textura del pavimento, desvios, sefializaciones, etc) afectan

directamente su rendimiento, seguridad y comodidad.

2.3.1.3. El vehiculo

Las personas con movilidad reducida que transitan en artefactos especiales manejados por ellos
mismos o por terceros pueden ser sillas de ruedas, sillas eléctricas, sillas de ruedas adaptadas,
triciclos, y otros medios de transporte que se mueven gracias al esfuerzo del conductor o usuario,
aunque ese esfuerzo puede minimizarse al usar medios de transporte especiales adaptados, en el
caso de personas con discapacidad que requieren un esfuerzo menor en términos de esfuerzo fisico,
para casos en los que quien lo maneja deba subir pendientes, requiere mayor esfuerzo, habilidad y

equilibrio, ya que esas transiciones y cambios bruscos afectan a la estabilidad.

2.3.1.4. Eltandem

Es una bicicleta para dos ciclistas, con dos ruedas de igual diametro, fabricada segln las normas
generales de la UCI para bicicletas. El ciclista que va situado delante es el Piloto (no presenta
deficiencia) y dirige la rueda delantera. El corredor situado detras es el que tiene una deficiencia
visual. La rueda trasera es accionada por los dos ciclistas a través de un sistema de pedales que

actlian sobre una cadena. (Reglamento UCI del Deporte Ciclista. Artc.16.15.001). (Real Federacién Espafiola de
Ciclismo, 2021)
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2.3.1.5. Labicicleta a mano

Es un vehiculo de tres ruedas, que puede ser propulsado por los brazos, por el tronco y los brazos
o colocado en posicion de rodillas, con un cuadro abierto de concepcion tubular y que responde
alos principios generales de fabricacion de bicicletas de la UCI, con excepcion de los tubos del
cuadro, que no necesariamente tienen que ser rectos y de la construccién del respaldo donde los
tubos pueden exceder el méaximo definido por los principios generales de la UCI (Reglamento UCIdel
Deporte Ciclista. Artc.16.17.001). La bicicleta a mano es propulsada mediante unos brazos demanivela
con empufiaduras; que sustituyen a los pedales, y actlan sobre una cadena de bicicleta, es

accionada por las manos, brazos y parte superior del cuerpo. (Real Federacion Espafiola de Ciclismo,
2021)

2.3.1.6. El triciclo

Tiene dos ruedas en el eje trasero, algo similar a una bicicleta, pero con tres ruedas en igual
diametro. Las ruedas traseras estan unidas por un eje y son accionadas mediante un sistema de
pedales que actGan sobre la cadena. Este transporte es utilizado por personas o deportistas que
tienen algin tipo o tipos de problemas con su modalidad y/o de equilibrio, lo cual es un

impedimento ya que no pueden utilizar bicicletas convencionales. (Reglamento UCI del Deporte
Ciclista. Art. 16.16.001). (Real Federacion Espafiola de Ciclismo, 2021).

2.3.1.7. Ciclovia

Figura 11-2: Via o seccion de la calzada destinada al transito de

velocipedos en forma exclusiva

Fuente: (Real Federacion Espafiola de Ciclismo, 2021).

2.3.1.8. Ciclovias recreativas

Consiste en el cierre temporal al trafico motorizado de ciertas calles para formar un circuito de
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vias libres y seguras, donde peatones y ciclistas pueden hacer deporte, pasear o participar en
actividades recreativas. La Ciclovia Recreativa se lleva a cabo, al menos, un dia fijo de la semana

y dura alrededor de seis horas. (Presidencia de la Republica del Ecuador, 2014)

Facilitan su movilidad debido a que estan adaptadas de acuerdo con cada tipo de discapacidad de
las personas que las requieran.

En las figuras a continuacion se observan medios de transporte adaptados para personas con
discapacidad generada por la pérdida completa o parcial del uso de las cuatro extremidades y/o
del torso.

Figura 12-2: Ciclo de Manos -Tetrapléjicas
Fuente: (BIKE-ON, 2021).

Figura 13-2: Bicicleta adaptada para llevar a personas con discapacidad

en silla de ruedas
Fuente: (BIKE-ON, 2021).

Existen multiples adaptaciones para distintos tipos y porcentajes de discapacidades que facilitan
la movilidad de personas con discapacidad, lo cual les permite acceder a lugares y espacios a los
que antes no podian.
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Figura 14-2: Silla Pediatrica Adaptada
Fuente: (BIKE-ON, 2021)
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Figura 15-2: Vehiculo Mitad Silla de Ruedas y Mitad Bicicleta Eléctrica
Fuente: (GNDIARIO, 2020)

Las dimensiones de las bicicletas no deben demandar un espacio grande. ElI manual de Crown
sugiere dimensiones en las bicicletas convencionales con longitudes en el alto de 1,80 m en el

largo 1,90 my en el ancho 0,60 m de longitud (CROW, 2007, pag. 40)

2.3.1.9. Elentorno

Vivimos en un mundo que cada vez mas apunta hacia el futuro, en reducir tiempos, acortar
distancias para todos los ciudadanos dentro de un area determinada, por lo que aplicar mejoras en
la distribucion de espacios, adecuar las vias para que sean concordantes con la red de
desplazamiento de los peatones, ciclistas-usuarios de transporte no motorizado y/o alternativo,
usuarios en sillas de ruedas o medios de transporte motorizados y no motorizados para personas
con discapacidad, y vehiculos, en base a aquello las caracteristicas que debe tener una

infraestructura urbana ciclo-inclusiva se detalla en la figura a continuacion.
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Como se indicé en el acépite anterior el uso de la bicicleta esta en dependencia de las habilidades
y es esfuerzo del ciclista, si no circula de manera recta requiere un espacio y un esfuerzo adicional
para las maniobras, y en el caso de utilizar medios de transporte adaptados a cada tipo de
discapacidad, mejora la independencia y movilidad de los usuarios en las vias de la urbe.

El entorno debe tener las modificaciones en base a procedimientos, manuales o sistemas para
permitir que una persona con una discapacidad los pueda utilizar como herramientas para realizar
sus actividades diarias. Una transformacion también puede existir para favorecer la participacion

de personas con discapacidad, sin importar cuél sea su limitacion.

El sistema Braille en sefiales horizontales y verticales, asi como también las herramientas audibles
son modificaciones Utiles que ayudan a concientizar el entorno y sobre todo guian a las personas
con discapacidad que estan dentro de los grupos de atencion prioritaria. EI entorno debe cumplir
con adaptaciones que puedan transmitir la informacion eficazmente a todos los usuarios de las

vias.
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Figura 16-2: Esquema Ciclo-Inclusivo Unidireccional y

Bidireccional
Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2015)

Tener claro que somos responsables de nuestro cuidado y es nuestra obligacion precautelar el
cuidado de otros, cumpliendo con nuestras buenas practicas de urbanismo, seguridad vial,
aplicando lo que determinan las Leyes de Transito, tomando en cuenta que vivimos en igualdad

de Derechos y obligaciones.
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Al tomar en cuenta la figura anterior mientras se utiliza un medio de transporte convencional o
adaptado a personas con discapacidad. Recordemos que mis Derechos terminan, cuando empiezan
a ejercer los demas los suyos.

2.3.1.10. Derechos. - La Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, los usuarios dela ciclovia tendran
derecho:

o A ser atendidos inmediatamente por los agentes de transito sobre sus denuncias por la
obstaculizacion a su circulacién por parte de los vehiculos automotores y elirrespeto a sus
derechos de preferencia de via y transportacién publica;

e Tener preferencia de via respecto a los vehiculos a motor cuando habiéndolescorrespondido
el paso de acuerdo con la luz;

e Circular por las sendas especiales como ciclo vias. En caso de no haberlas, lo haran por las
mismas vias por las que circula el resto de los vehiculos, teniendo laprecaucién de hacerlo en

sentido de la via, por la derecha, y acercandose lo méas posible al borde de la vereda;

2.3.1.11. Obligaciones. - Mantener sus medios de transporte equipadas con lossiguientes

aditamentos de seguridad:

o Frenos de pie y mano, dispositivos reflectantes en los extremos delantero de colorblanco y
posterior de color rojo, dispositivos reflectantes en pedales y ruedas. Para transitar de noche,
deben tener luces trasera y delantera en buen estado;

e Mantener el medio de transporte y sus partes en buen estado mecénico, en especiallos frenos
y llantas;

o Abstenerse de llevar puestos auriculares que no permitan una correcta audiciondel entorno;

o Respetar la prioridad de paso de los peatones, en especial si son mujeres embarazadas, nifios,
nifias, adultos mayores de 65 afios, invidentes, personas conmovilidad reducida y personas con
discapacidad;

o Abstenerse de circular por los carriles de media y alta velocidad;

e Abstenerse de circular por las aceras o por lugares destinados al transito exclusivode peatones.

e Abstenerse de asirse o sujetarse a otros vehiculos en movimiento;

o Abstenerse de realizar maniobras repentinas;

o Abstenerse de retirar las manos del manubrio, a menos que haya necesidad de hacerlo para
efectuar sefiales para girar o detenerse y hacer uso anticipado de sefiales manuales advirtiendo
la intencidn cuando se va a realizar un cambio derumbo o cualquier otro tipo de maniobra,

sefialando con el brazo derecho o izquierdo, para dar posibilidad de adoptar las precauciones
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necesarias;

e Llevar abordo de forma segura sélo el nimero de personas para el que existaasiento disponible
cuya construccion lo permita, siempre y cuando esto no disminuya la visibilidad o que
incomode en la conduccion.

o Abstenerse de transportar personas en el manubrio de la bicicleta o entre elconductor y el
manubrio; v,

e Abstenerse transportar carga que impida mantener ambas manos sobre el manubrio, y un
debido control del vehiculo o su necesaria estabilidad o quedisminuya la visibilidad del

conductor.

La finalidad es que la seguridad individual y colectiva esté garantizada, aplicando todas las
recomendaciones que se mencionan, favoreciendo a la libre movilidad que va de la mano con la

seguridad.

ESTOS SON TUS DEBERES

COMO CICLISTA

| A TIENES LD SMOS DEF )
OTRO VEH!

Usa casco y

Respefalassenales ,ccesorios reflejantes
de transito pasos peatonales

o

s
% A A
R, /( VAVAS

/

Usa la ciclovia en

Evita el uso de el sentido de la vialidad Ocupd un carril
audifonos y celular _ completo

@) 5

Rebasa por Indica con 1as manos
el carril izquierdo tus movimientos

Figura 17-2: Las Calles no son Solo para el Uso de los Vehiculos
Fuente: (La Prensa Chimborazo, 2020).

Son cinco los indicadores que evaltan si los ambientes son adecuados. Validan aspectos que
eviten trances entre usuarios, conecten directamente entre el punto de inicio y fin de la via, evalta
la comodidad de los usuarios en la via y que garanticen el cumplimiento de los requisitoscon
ambientes amigables iluminados y bien sefializados. Estos indicadores son: rutas seguras,
coherentes, directas, comodas y atractivas. Cada uno de estos indicadores. (CALDERON, PARDO, &
ARRUE, 2017, pag. 49).
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2.3.2. Caracteristicas funcionales de un disefio ciclo inclusivo

Son diversos los manuales de ciclovias como el manual del Parlamento Europeo, Barcelona,
Nueva York, Paris, Holanda, Suecia y Alemania disefiaron manuales ciclos viales, calificados
como exitosos. (RIOS & TADDA, 2015) Han logrado definir espacios cicloviales ensus localidades.

CROW es una plataforma holandesa de informacion y tecnologia para la infraestructura, el trafico
el transporte y el espacio publico como eliminacién de barreras y sin fines de lucro, conmayor
éxito en Europa. Replicada en 20 ciudades en el mundo entero. Solo en Latinoamérica se ha

aplicado en Costa Rica, Bogota y Lima.

Segun el proyecto abierto Crow para que exista una excelente red ciclovial esta debecumplir con

tres caracteristicas funcionales: segura, directa, comoda, atractiva.

DIRECTA en términos de distancia, una seccién vial que conecta un punto A con otro B,con una

conexioén lo més directa posible idealmente como una linea recta, para los ciclistas.

SEGURA Evitar conflictos con el trafico en el sentido contrario normal y contrario puestoque
puede resultar sumamente grave, siendo imprescindible examinar el ancho, la visibilidad de la
calle, los sistemas de guia, que el usuario del medio de transporte no motorizado cumpla con su

acatamiento a las normas y buen comportamiento y la separacion de cauces.

COMODA La comodidad establece requisitos para las secciones viales disefio de radios de las
curvas y el ancho de la infraestructura, sin pérdidas de tiempo y facilidad en la pista debeser ancha

para prevenir atrasos.

ATRACTIVA Requisito principal de como los ciclistas perciben su medio, la calidad delmedio
ambiente determina la percepcion de una via especifica, asegurar que los ciclistas disfruten de su

viaje sin molestias resulta ser mas atractiva. (KOSTER, 2011, pags. 102,103).

2.3.3.  Infraestructura ciclo-incluyente

Actualmente existen muchas entidades como el Banco Interamericano de Desarrollo(BID) que
apoya a todas las ciudades que promuevan e implementen diversos medios de transporte bajos en
contaminacion pero sobre todo que brinden igualdad de acceso y oportunidades econémicas y
sociales para todos, de la misma forma en los Gobiernos Auténomos Descentralizados tienen el

15% de sus presupuestos destinados para la utilizacion enbeneficio de personas con discapacidad,

25



valor que seria utilizado para la adquisicion e implementacion de equipos que necesiten personas

con discapacidad.

El Banco Interamericano de Desarrollo, BID considera que las ciclovias representan una
fascinante y ecoldgica forma de motivar la movilidad ecoldgica urbana y con mayor razon sin son
inclusivas. Sin embargo, para lo cual es necesario planificar y disponer de ciertas regulaciones
para construir y adecuar la infraestructura necesaria y oportuna gue involucre a todas las ciudades

en igual de condiciones. (ROA, 2015, pags. 4,5).

Los medios de transporte no motorizado son muy sensibles a cambios de terreno, requierede un
disefio y construccion con accesos sencillos sin bordillos sin rampas, la infraestructura debe
contar con una textura e infraestructura lisa, considerando equidad en el uso y el transito de estos.
Diversos son los impactos positivos de un disefio de una manual ciclovial que especifique como
debe estar construida la infraestructura de una ciclovia inclusiva, utilizadndola como alternativa
que facilita la movilidad de personas con discapacidad en primera instancia, motiva eluso de
transporte no motorizado y concientiza en un ambiente de respeto la libre movilidad de todos los
ciudadanos, asi como también aporta en la reduccién Notablemente de los accidentes entre los
usuarios de transporte. (PETTINGA & BRAAKMAN, 2009, pag. 29).

2.3.4. Tipologias

Con el fin de definir un disefio de un manual ciclovial para personas con discapacidad, debe existir
una concordancia adecuada de las tipologias con el fin de garantizar el disefio de una
infraestructura amigable, y asi lograr una mayor conexion y cobertura de la red, las tipologiasson:

Las vias segregadas, y las no segregadas o compartidas y se describen a continuacion:

2.3.4.1. Vias no segregadas o compartidas.

Estas vias rescatan el orden, la convivencia y la seguridad para transelntes y ciclistas. Uno de los
criterios prioritarios que mejor responden son las vias compartidas. Son consideradas como

alimentadoras de la red ciclovial principal.

El ciclista puede compartir con los deméas usuarios en el mismo sentido de circulacion de los deméas
usuarios. Son aplicables para su implementacion en vias de baja velocidad 30 Km/h como méaximo,
estas vias estan ubicadas en los barrios, centro historico o lugares en donde existe poco trafico

vehicular. Existen dos tipos: las vias compartidas y ciclo carril.
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En las vias con carril compartido es el ciclista quien tiene prioridad sin que los autos puedan
sobrepasar, y forma parte de una seccién reducida por tener bajo trafico por lo que es indispensable

la sefializacion vertical y horizontal.

En el ciclo carril es un espacio especifico a de la via que determina la circulacién de bicicletas,
en unsolo sentido, tiene la sefializacion que indica el flujo de circulacion de la bicicleta, que evitara
dificultades al ingreso o salida en una zona, esto mejora en gran medida la transparencia y

visibilizad de los ciclistas.

2.3.4.2. Vias segregadas.

Estas vias son espacios distintivos y exclusivos para el trafico de bicicletas, son parte de la red
principal de una infraestructura ciclovial que conectan diversos sectores de la ciudad. Estas vias
recorren distancias grandes a 40 km/h y mas con flujos de diez mil vehiculos por dia. Estas vias
pueden ser uni y bidireccionales segun indique el entorno y su sefializacién que debe delimitar la

ciclovia. Existen dos tipos: las ciclovias y las cicloaceras.

La Ciclovia es una infraestructura que se caracteriza por ser una via directa y comoda en la ruta
del ciclista, no existe conflictos en los cruces. Estas vias pueden ser uni o bidireccional y se ubican
al costado derecho de la via permitiendo al ciclista seguir el mismo flujo vehicular proveyendo
comodidad y seguridad.

Las Ciclo aceras son vias que estan integradas a la vereda y comparte el espacio con los peatones,
por tanto, deben ser planificados en espacios con bajo flujo peatonal que cuenten con el ancho
obligatorio para garantizar la seguridad y comodidad de los peatones v ciclistas, generalmente

estan vinculadas a parques, malecones y lugares de bajo trafico.

2.3.5. Sefalizacion y semaforizacion

Tanto la sefializacién como la semaforizacidn deben ser estandarizadas y adecuadas para que sirva
como guia para los ciclistas en el uso de la via. Las sefiales exclusivas permiten brindaruna imagen

de una ciudad amigable y equitativa, ademas de promover el uso de la bicicleta.

La sefializacion y semaforizacion inclusiva debe mejorar notablemente los escenarios de

seguridad ya que ayuda a registrar y controlar la velocidad y esta dirigida a todos los usuarios

tanto ciclistas como usuarios de las vias. Es de vital importancia la sefializacion y semaforizacion

en las intersecciones puesto que conceden preferencia tanto a los peatones como a los ciclistas.
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2.3.5.1. Lasefalizacion horizontal.

Este tipo de sefializacién indica demarcacion y tiene como propésito mostrar el sentido del
transporte y definir las areas de trénsito y las rutas a recorrer en las intersecciones. Estas
demarcaciones son:

e Las demarcaciones de vias segregadas: Son los simbolos o pictogramas de la bicicleta se
utilizanpintura blanca indicada a través de las flechas. Como se muestra en la figura 17 esta
demarcacion que estara ubicada en las esquinas, asi como al inicio y al final del sentido del
tréfico de las bicicletas. Para ciclovias unidireccionales linea de color blanco y para ciclovias

bidireccionales colores amarillos.

Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2015).

e Las demarcaciones de vias no segregadas: Son vias o carriles compartidos que operan una
demarcacion diferente a la de las ciclovias como se muestra en la figura 19 puesto que las
dimensiones advierten a ciclistas y a motorizados. Aplicables a tipo de vias que no superan
los 30Km con la que indica que es un espacio compartido con prioridad para el ciclista.

BelBasY Y [ gy
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Figura 19-2: Ilustracion de Demarcacion de Via Compartida.
Fuente: (CROW, 2007).
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2.3.5.2. La sefalizacion vertical

Este tipo de sefializacion puede ser preventiva, informativa y reglamentaria, que a su vez indica
velocidades méximas, direccion vial, giros que no son permitidos; la sefializacion informativa
indica las méaximas distancias, rutas, lugares de estacionamiento y por dltimo la sefializacion

preventiva detalla zonas de detencion.

La implementacién adecuada de los pictogramas debe transmitir el concepto del uso de la bicicleta
como vehiculo cotidiano la sefializacion ciclo-inclusiva debe ser amigable y no debe ser cambiada

0 modificada a la ya existente.
La Sefalizacion reglamentaria (figura 19), preventiva (figura 20) e informativa estan
contempladas como sefiales dirigidas a los ciclistas, pero principalmente a los motorizados, esta

sefializacién se ajusta a pictogramas internacionales de velocidad méaxima, proximidad y uso de

via frecuente respectivamente.

P-44: Ciclistas en la via
‘és%} prowimidad de una *CICLOVIA®

P-46A Cruce de ciclistas
‘— Exta sefial advierts o Conductor la

| 1-8: Ciclovia R-42C Circulacién no compartida

Seal dirigda principalments a loz Esta sefl establece la cbigacisn qus
stas, indica @ dreccidn o dstanda a tienen el Gdlista y o ciresir
PP R o St e tor B via que les corresponds

R-42A Conserve la derecha

R-42B Obligatorio descender de ka
biddieta

Figura 20-2: llustracién de Sefiales Preventivas.
Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2015).

Codigo Dimensiones Dimensiones
No. {mm) {mm) y serie de
letras
R3-12a A 750 x 600 10C
R3-12a B 900 x 750 15D
CICLOVIA R3-12a C 1050 x 900 20D

R3-12a
Figura 21-2: Sefial de ciclovia informativa que indica que el carril es para uso exclusivo de

bicicletas
Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2015)
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La semaforizacion para la ciclovia inclusiva debe tener la fase verde y roja que indiquen avance y
detencidn respectivamente, se la debe incluir principalmente en los cruces. Esta semaforizacion
puede estar junto a la semaforizacion comdn o incluida en la ya existente. La instalacion debe estar
acorde a lo establecido en la reglamentacion para esta investigacion debe ser aprobada por la
municipalidad de Riobamba. Deben tener una altura méaxima de 3.50 m obligatoriamente deben
estar sincronizados con los semaforos vehiculares dejando de 3 a 5 segundos para el arranque.

00

Semaforo para bicicletas

Figura 22-2: llustracion de Semaforizacion
Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2015)

2.4. Estandares de disefio de ciclovias y sus manuales de aplicacién para personas con

discapacidad

La presente investigacion centra su estudio en un disefio del manual ciclovial para personas con
discapacidad, basado en la Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2 239:2000, ademasde varios
criterios de manuales y guias internacionales exitosas que permiten adaptar politicas yprotocolos
para usuarios exclusivamente con discapacidad con valiosos estandares de calidad aplicados en

el contexto local de la ciudad de Riobamba.

Los lineamientos estan basados teéricamente en un plan que contiene las siguientes fases:

e Fase 1: Metas iniciales

e Fase 2 Plan de estructura y rutas

e Fase 3: Bottleneck y calidad de las calles
e Fase 4: Programacion nivel de calidad

e Fase 5: Infraestructura e implementacion

e Fase 6: Evaluacion.
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2.4.1. Fase 1: Metas iniciales

Esta fase se requiere el involucramiento de los usuarios, ciclistas, ciclismo adaptado, sillas de
ruedas, sillas de ruedas adaptadas y otros, que serdn quienes formulen metas que seran
cuantificables en el tiempo. Estas metas deberan ser analizadas con la organizacion encargada que
llevara a cabo el proyecto en un tiempo determinado.

2.4.2. Fase 2: Plan de estructura y rutas

En esta fase también requiere del aporte de los participes, es aqui en donde se estudian a priori las
conexiones del transporte existentes para los usuarios, se identifica ademas los recorridos mas
populares para la red tomando en cuenta el punto de origen y de llegada de los usuarios de la
ciclovia, el Ministerio del Deporte en base a su estudio realizado planifico y estableci6 una ruta de
ciclovia recreativa, en la cual su circuito que facilita el acceso a puntos recreativos, comerciales,
banqueros, mercados, parques, hospitales, centros comerciales y demas lugares ubicados 0 muy

cercanos a la ciclovia.

~ e~ Ciclovia Recreativa; .
¢ “. ZONIFICACION /

Parques Sesgibcenimerie

HIDRATACION

ACTPIDIDES ARTISTICAS CULFURALES
cavz kop

SALUD.
HIDRATACION
RUMBA TERAPLA

Figura 23-2: Ciclovia Recreativa Planificada por el Ministerio del Deporte

en la ciudad de Riobamba
Fuente: (Ministerio del Deporte, 2015)

2.4.3. Fase 3: Bottleneck y calidad de las calles
Esta fase estd basada en los reglamentos, politicas y requisitos oficiales del Municipio de

Riobamba y es concordante a la evaluacion de la calidad de las calles y las rutas incluidas en su

plan de movilidad.
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2.4.4. Fase 4: Programacion del nivel de calidad

Esta fase determina cuéles seran los avances necesarios para alcanzar una inminente calidad en
cada una de las fases anteriormente detalladas.

Por tanto, es imprescindible disefiar un manual ciclovial para personas con discapacidad que mejore
varios de los elementos fragiles dentro de la red como: rutas, intersecciones, vias segregadas,

semaforos, sentidos de via, trafico entre otros.

2.4.5. Fase 5: Infraestructura e implementacién

Esta fase permite jerarquizar los elementos de la infraestructura en términos de costo beneficio y
se determina la efectividad del proyecto. La falta de una infraestructura totalmente inclusiva a
través de las ciclovias, existe la ausencia de tratamientos de reduccién de velocidad, obstaculos
fisicos. La accesibilidad también puede ser reducida para ciclistas con algin tipo de discapacidad
gue viajan en dos ruedas. En el nivel mas basico, ciclo inclusivo la infraestructura debe ser libre
de escalones, ofrecer un viaje continuo e ininterrumpido, y tener una orientacion claray accesible.
También deberia proporcionar un espacio donde la gente se siente segura y comoda, con
sefializacion inclusiva. Esto significa que la sefializacion deberia:

Estar ubicado a una altura que sea legible para todos los ciclistas, incluido ciclistas recostados que

estan mas cerca al suelo.

Usar letras Sans Serif y un tamafio de fuente grande (min. 36 puntos)

Tener un buen contraste visual (tonal) del tipo de letra contra el fondo (min. 70 puntos LRV).

Utilizando logotipos que representen no estandar ciclos, asi como bicicletas.

Posteriormente se establecera el presupuesto general para el costo de la futura implementacién.
Las fuentes de inversion locales, nacionales como internacionales pueden ser un recurso adicional
para la implementacion y el mantenimiento, se podra definir el rea de cobertura contemplando

areas residenciales.

2.4.6. Fase 6: Evaluacion

En esta fase la evaluacion de la infraestructura ciclovial determinara la periocidad en la vigencia

del proyecto, el modelo holandés y el modelo americano sugieren una vigencia de cuatro a ocho

afios para este fin. (CROW, 2007, pag. 14). Esta fase permitira cuantificar la calidad del disefio e

implementacion en relacion a los requisitos indicados en el acapite 2.2.1 de los lineamientos y
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criterios de disefio de un manual ciclovial para personas con discapacidad, es asi que por ejemplo
una evidencia cuantificable serd el nimero de accidentados tomara mayor importancia en la escala

de validacion.

2.5. Ciudades inclusivas y accesibilidad

Los componentes béasicos de una ciudad ciclo-inclusiva debe incluir politicas coordinadasy
adecuadas para los ciclistas y personas que usas medios de trasporte no motorizado, ciclismo
adaptado, etc., a continuacion, se presenta algunos componentes que seran detallados en el
capitulo Il y que permiten obtener mayor y mejor accesibilidad para una ciudad equitativa con

movilidad para todos y son:

. Componente 1: Politicas de la ciudad

° Componente 2: Infraestructura

. Componente 3: Regulaciones

° Componente 4: Divulgacion y educacién
. Componente 5: Seguimiento y alcance

2.5.1. Componente 1: Politicas de la ciudad

El modelo de la ciudad debe contar con todas las resoluciones y documentacion de sus planes de
ordenamiento y demas normativas locales y nacionales que avalen y fomenten una alternativa de

movilidad en Riobamba.

2.5.2. Componente 2: Infraestructura

Se debe desarrollar toda una red para el trasporte de una Infraestructura adecuada para el uso de la
bicicleta y/o ciclismo adaptado como trasporte de movilidad local, que asegure moverse con
facilidad y tranquilidad dentro de la ciudad, tomando en cuenta no solo las rutas si no los
indispensables componentes como sefializacion, semaforizacion, seguros, estacionamientos entre
otros, por lo que estos son los requisitos de ancho para medios de transporte no motorizados mas
amplios. Los ciclos no estandar suelen ser mucho mas anchos, mas largos y mas pesados que las

bicicletas de dos ruedas y, por lo tanto, requieren mas espacio.
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2.5.3. Componente 3: Regulaciones

Este componente refiere a la necesidad de que el Gobierno Auténomo Descentralizado de la ciudad
de Riobamba vislumbre el uso de la bicicleta - bicicletas adaptadas, asi como también la aplicacion
de un Sistema de movilidad sostenible, como ciclovias que trabajen en funciéon de Manuales
Cicloviales, dentro de su plan operativo anual y que su unidad administrativa encargada aplique y
regule las mismas en favor de la ciudadania Riobambefia. A continuacion, se muestran

losrequisitos minimos recomendados.

Tabla 1-2: Requisitos Minimos Recomendados en una Ciclovia

Infraestructura Ancho Minimo Ancho Ideal
Punto de control de acceso 1.5m 2.0m
Ciclovia 1.5m 2.0m
Ciclovia de 1 via 1.5m 3.0m
Ciclovia de 2 vias 2.8m 4.0m

Fuente: GADM de Riobamba 2019.

2.5.4. Componente 4: Divulgacion y educacion.

El municipio de nuestra ciudad debe crear las mejores estrategias para promover, informar y educar
sobre el uso de las ciclovias inclusivas y aplicacion de manuales, dando a conocer sobre las
bicicletas adaptadas, resaltando los beneficios en la salud, el acceso a Derechos de forma

igualitaria, recalcando cuales son las obligaciones y responsabilidades que tienen como usuarios.

La educacién debe estar basada en el correcto uso de las vias a través de campafias informativas
eventos, guias etc. que permitan al usuario conocer tanto sus derechos como sus obligaciones en

la ciclovia. (PARDO, 2012, pags. 12-18)

2.5.5. Componente 5: Seguimiento y alcance

El Municipio local deberia generar manuales, normas que regulen el uso de la bicicleta o de
bicicletas adaptadas para todos los usuarios, con énfasis en las personas de grupos prioritarios,
personas con discapacidad, lo cual permitira llevar una bitacora de los viajes realizados por los
usuarios, el ahorro del tiempo y de recursos que le resta al Estado. Este monitoreo permitira

mejoras en el servicio, en las metas y las nuevas proyecciones en un plazo determinado.

El modelo de la ciudad toma real relevancia para lograr los objetivos de una ciudad inclusiva, y es

de gran utilidad acudir a todos los instrumentos de planificacion como manuales técnicos,

34



normativa, proyectos de infraestructura, educacion y toda la regulacién municipal, son pieza clave

para una politica ciclo-inclusiva es Util recurrir a los diversos instrumentos.

2.6. Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2 239:2000

2.6.1. Definicion

El Instituto Ecuatoriano de Normalizacién (INEN) fue creado el 28 de agosto de 1970, mediante
Decreto Supremo No. 357 publicado en el Registro Oficial No. 54 del 7 de septiembrede 1970 y
desde su inicio ha venido actuando como la entidad nacional encargada de formular las Normas
Técnicas Ecuatorianas, teniendo como finalidad esencial satisfacer las necesidades locales y
facilitar el comercio nacional e internacional con respecto a la normalizacion, aplicandolas en

maultiples aristas para alcanzar objetivos del buen vivir.

Estas normas son de representacion discrecional y voluntaria, es decir, que s6lo cuando existe
involucramiento por ejemplo por parte de laboratorios, la industria, el gobierno, la academia entre
otros, los consumidores podran basar su convenio en una norma. Los documentosde las normas
INEN son emitidos para certificar el correcto desenvolvimiento de actividades basado en
parametros como: planificacion, organizacion, direccion, control, evaluacion, inocuidad y
seguridad de la calidad en productos y servicios que se ofrece en el Ecuador.(INEN, Servicio

Ecuatoriano de Normalizacion, 2019, pag. 18).

Las normas son creadas en base a principios como transparencia, imparcialidad, consensoy
apertura, el INEN publica los documentos, actas, registros y planes nacionales de normalizacién
una vez cada seis meses, cronograma de reuniones. La participacion de las partes interesadas es
abierta con el fin de aportar con el conocimiento técnico sobre el proceso, servicioo producto a
ser normalizado. Esto ayuda a la imparcialidad de criterios y aporta a un consenso para la emision

de la norma.

2.6.2.  Caracteristicas

La Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2 239:2000 establece las caracteristicas que deben tener las
sefiales a ser utilizadas en los espacios publicos y privados, para indicar la condicion de
accesibilidad para las personas. La norma adicionalmente indica los lugares donde se proporciona
orientacion, asistencia e informacion, que abarca tipos de sefiales visuales, sonoras, tactiles. Como

informacidn habitual o en forma de alarma.

Las sefiales visuales saran determinadas claramente en su forma, grafismo y color, debenestar
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bien iluminadas, sin reflejos, diferenciando el texto principal del secundario, las sefiales tactiles
deben estar definidas en relieve contrastado, no lacerante y de dimensiones abarcables, yubicarse
a una altura accesible sin reflexion, las sefiales sonoras emitidas de forma que se puedainterpretar

y distinguir con facilidad.

En términos de accesibilidad las sefiales deben tener un angulo de observacion, con letrasen

relieve sin sobresalir para no afectar su legibilidad. (CEVALLOS, 2015, pags. 29-32).

La Norma INEN 2 239:2000 en donde hace referencia a la Accesibilidad de las personas al medio
fisico, y es a partir de esta norma que se han desarrollado algunas normas adicionales en donde
detallan caracteristicas de accesibilidad con relacion a transito y sefializacion, colores yubicacién
de los simbolos gréaficos, medidas adecuadas e informativas en términos de accesibilidad para
personas con discapacidad. La Norma INEN 2 239:2000, es la base de la presente investigacion,
En la presente investigacion se destaca las normas utilizadas para el desarrollo de disefio del

manual ciclovial para personas con discapacidad como alternativa de movilidad en Riobamba.

2.6.3. Norma técnica ecuatoriana NTE INEN 2 240:2000

2.6.3.1. INEN 2 240:2000 Accesibilidad de las personas al medio fisico

Esta norma establece la iMgsen que contiene el simbolo usado para informar al publico, que lo
mostrado es accesible, franqueable y utilizable por personas con discapacidad o movilidad
reducida. Las dimensiones deben estar de acuerdo con la distancia del observador. En la figura 25
se indica la iMgsen y las proporciones de una persona en silla de ruedas, la iMgsen, debe tener su

sentido a la derecha, debe ser de color blanco sobre un fondo de color azul.

La Union internacional de ciclismo asocia el concepto de ciclovia al area de la via publica
sefializada apropiadamente destinada de forma exclusiva o compartida para el transito de bicicletas

en todas sus presentaciones con las mismas reglas del ciclismo convencional. (UCI, 2019, pags. 6,7).

El INEN en sus reglamentos indica que cada caracteristica debe ser cumplida a cabalidad sin
embargo también menciona que a menos que existan razones precisas para cambiar una definicion
se la puede hacer sin menoscabar el derecho a la accesibilidad de todas las personas en igualdad

de condiciones.

Por lo que es posible considerar y utilizar dentro de la norma de la infraestructura de sefializacion

y trénsito las mismas caracteristicas convencionales, con el propdsito de no discriminar su
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aplicacion y su uso en las vias, priorizando siempre la seguridad de los usuarios.

Figura 24-2: llustracién Simbolo de Persona en

Silla de Ruedas.
Fuente: (INEN, 2012).

2.6.4. LaNorma INEN 2 291 2010

2.6.4.1. Accesibilidad de las personas con discapacidad transito y sefializacion.

Esta norma establece todos los términos como medio de accesibilidad de las personas con
discapacidad reducida al medio fisico transito y sefializacion. Adicionalmente menciona que todo
espacio publico o privado debe considerar dentro de su disefio, caracteristicas constructivas que
permitan el acceso a personas con discapacidad y movilidad reducida. Esta norma fue aprobada el
13 de noviembre de 2009 como una norma voluntaria. Esta norma establece todas las dimensiones,
caracteristicas constructivas y funcionales que se deben efectuar para los cruces e intersecciones

peatonales. (VILLACIS, 2009, pag. 1)
La figura 2-25 indica el angulo de giro y la dimensién minimo de cruces peatonales con un ancho

libre de obstaculos de 1 000 mm, para la circulacién en debe via se debe considerar el ancho de 1
800 mm. Al existir un giro de 90° el ancho debe ser igual o mayor a 1 000 mm.
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Figura 25-2: Dimensién Minima en un Cruce Peatonal Cuando Exista Giro y se Prevé la

Circulacion Simultanea, de dos Sillas de Ruedas, dos Personas con Andador
Fuente: (INEN 2246, 2015)

2.6.5. Norma técnica ecuatoriana NTE INEN 2 291:2010

2.6.5.1. Accesibilidad de las personas con discapacidad. Requisitos transito ysefializacion.

En esta norma se establece los requisitos que corresponden a los lugares fisicos privados y

publicos, tanto urbanos como rurales, para el acceso de las personas con discapacidad.

Los espacios publicos y privados deben contemplar en su disefio, zonas exclusivas y vehiculares
para personas con discapacidad, con sefializacién horizontal y vertical y semaforizacion
cumpliendo la normativa INEN 2 239, a la normativa INEN 2 242 y el reglamento técnico
ecuatoriano INEN 004.

Para Sefializacidn vial, la norma establece el reglamento para cruces en vias y adicionalmente se
debe cumplir con lo establecido en los reglamentos INEN 004 Sefializacion vial de la sefializacién
horizontal y Semaforizacion. En la Figura 2-26 se muestra la simbologia de las lineas de ceda y

pare. (MANZANO, 2010, pag. 3).
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Linea de detencidn

Sentidp de circulacion
BANDA DE SERAL TACTIL

LINEA DE PARE

PASO CEBRA

EJE DE VIA

-

Sentido de circulacion

Linea de barrera

Figura 26-2: Lineas de Pare y Ceda el Paso
Fuente: (INEN 2291:2010,2010)

Las lineas de cruce peatonal intermedio. Para poder aplicar este tipo de sefializacion se han
distinguido el paso peatonal tipo cebra, lafinalidad de esta sefial horizontal es dar prioridad en

el transito de los peatones que lo utilizan.
También existen los pasos peatonales semaforizados, favorecen por medio de la tecnologia a que

el cruce de peatones es una prioridad, los vehiculos deben respetar los ciclos de los semaforos.

Se muestra en la figura 2-27 (VILLACIS, 2009, pag. 2)
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Figura 27-2: Lineas de Cruce Peatonal Intermedio.
Fuente: (INEN 2291:2010, 2010)

Las rampas dentro de las zonas peatonales se muestran en la 2-28 (VILLACIS, 2009, pag. 2)
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Figura 28-2: Linea de Pare en Semaforizacion.
Fuente: (INEN 2291:2010, 2010)
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Las lineas de pare y cruce con seméaforos peatonales, se muestra en la figura 2-29 (VILLACIS, 2009, pag. 2)

BANDA DE SENAL TACTIL Sentido Cel‘CuBCéﬂ

POSTE DE SEMAFORO
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— '
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CAMBIO DE TEXTURA \
s
9SS w
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(%% )
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Sentdo de[trculac-c»n

Linea de barrera

Figura 29-2: Linea de pare y cruce con semaforos peatonales
Fuente: (INEN 2291:2010, 2010)

Las lineas de cruce intermedio sin seméaforos peatonales, se muestra en la figura 2-30 (VILLACIS, 2009, pag. 2)
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-
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600 mm: velocidades > 50 km/h

Figura 30-2: Linea de Cruce Intermedio con Seméaforos Peatonales
Fuente: (INEN 2291:2010, 2010).

2.6.6. Norma Técnica ecuatoriana NTE INEN 2 292:2010

2.6.6.1.  Accesibilidad de las personas con discapacidad. Transporte.

La Norma INEN 2 292:2010 constituye las exigencias a cumplir para los accesos a los diferentes
tipos de transporte tanto en espacios publicos como privados, en areas urbanas como rurales que
permiten el acceso de las personas con discapacidad. Los diversos tipos de transporte deben
disponer de un area exclusiva para las personas con discapacidad con sefializacion vertical y
horizontal que permita a las personas guiarse con facilidad sin necesidad de la ayuda de otras
personas.

Como se muestra en la Figura 31. Las paradas deben estar sefializadas, el disefio debe considerar
un espacio exclusivo para las personas con discapacidad la dimension serd de 1 800 mm por cada

lado ubicados en sitios de facil acceso al medio de transporte. (INEC, INSTITUTO NACIONAL DE

ESTADISTICAS Y CENSOS, 2000, pag. 2)
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Estos requisitos deben tener los espacios fisicos por lo que podran tener las facilidades de transitar
tanto en areas publicas como en areas dentro de instituciones privadas, aplicandose en zonas
urbanas y rurales por medio de la autoridad competente, en base a una guia que puede ser un
manual ciclovial, que permita la accesibilidad de las personas con discapacidad y movilidad

reducida.

En todas las areas publicas y privadas como pueden ser (estadios, coliseos, hoteles, hospitales,
teatros, estacionamientos, iglesias, etc.), deben aplicar lo que determina esta norma, los espacios
vehiculares y peatonales exclusivos para personas con discapacidad y movilidad reducida deben
estar ubicados estratégicamente con su sefialética correspondiente, tanto de forma vertical como
horizontalmente en base a las determinaciones de la Norma Técnica NTE INEN 2 239, 2 240, 2

241, 2 242 y los RTE INEN 004 para Sefializacién vial. Parte 1y 2.

000 CO1jeA ap einug

A
N

DOUEY

e [
0 0

Figura 31-2: Acceso a la Parada de Bus

Fuente: (NTE INEN 2 292:210,2010)
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2.7. Mareco legal de la infraestructura ciclo-inclusiva

2.7.1. Discapacidad

Segun Agustina Palacios, en su libro EI modelo social de discapacidad: origenes, caracterizacion
y plasmacion en la Convencion Internacional sobre los Derechos de las Personas con
Discapacidad, la discapacidad hace referencia a un escenario gque se caracteriza por la limitacién
para ejercitar adecuadamente una funcién corporal o de una parte del cuerpo o de poder percibir
adecuadamente la realidad, emociones o juicios, o de poder participar en la sociedad como
consecuencia de una deficiencia, o de la construccion del entorno social, o de la interaccion de

ambos (PALACIOS, 2008, pag. 6).

“Una discapacidad es una condicion que hace que una persona tenga dificultades paradesarrollar

tareas cotidianas y corrientes, que al resto de los individuos no les resulta complicadas” (CALPE,
2013, pag. 12).

Segun la Organizacién Panamericana de la Salud en un estudio realizado en el 2006 sobre
discapacidades indica que el origen de una discapacidad suele estar adosado a algin trastorno de
las facultades fisicas 0 mentales. El estudio refleja un 15% de la poblacién mundial tiene alguna

forma de discapacidad. (TEDROS, 2018, pag. 2).

2.7.2.  Ley Orgénica de discapacidades

Las Leyes Organicas regulan el ejercicio de los derechos y garantias de las personas con
discapacidad con respecto a la accesibilidad, remite normativas que regula el procedimiento para

personas con deficiencia o condicién incapacitante! (CORDERO, 2012, pég. 6).

Esta Ley tiene como objetivo: prevenir y detectar la habilitacion, rehabilitacion y garantizar la
vigencia, difusion de los Derechos de las personas con discapacidad, establecidos en la
Constitucion de la Republica del Ecuador, los Tratados e Instrumentos Internacionales; asicomo,
aquellos que se derivaren de las leyes conexas, con enfoque de género, generacional e

intercultural (SEGOVIA, 2012, pag. 8).

2.8. Marco legal

La Declaracion Universal de Derechos Humanos, es la pauta principal para que todo Estado,

Nacion, Pais, o cualquier otra forma de Gobierno o Administracion a nivel mundial, la aplique en
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sus normativas legales y protectoras de Derechos, precautelando que no sean vulnerados. Una frase
de la Declaracion es absolutamente explicita: “...libertad, la justicia y la paz en el mundo tienen
por base el reconocimiento de la dignidad intrinseca y de los derechos iguales e inalienables de

todos los miembros de la familia humana...” (Organizacion de las Naciones Unidas, 1948).

La Constitucion de la Republica del Ecuador, garantiza el acceso y uso de todas las formas de
comunicacién favoreciendo a la inclusién de las personas con discapacidad visual, auditiva,
sensorial; garantiza la equiparacion de oportunidades para las personas con discapacidad y su
vinculo con la sociedad. Garantiza la rehabilitacion integral y la asistencia permanente a personas
con discapacidad por medio de ayudas técnicas, eliminando barreras arquitecténicas, facilitando
mecanismos, medios y formas de comunicacion que se adapte a cada una de las necesidades para
personas con discapacidad, por lo que dispone el desarrollo de programas y politicas dirigidas a
fomentar su esparcimiento y descanso; determina que se estableceran programas especializados

gue fomenten la autonomia y la disminucién de la dependencia de las personas con discapacidad.

La Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y su Reglamento, las del RTE
INEN 004 y sus partes 1, 2, 3, 4, y 5, y ademas. (Ministerio de Obras Publicas del Ecuador, 2011)

Realmente una de las Garantias que brinda ésta Carta Mgsha, es que el Estado protegera,
promovera y coordinard la cultura fisica que comprende el deporte, la educacion fisica y
la recreacion, como actividades que contribuyen a la salud, formacion y desarrollo integral de las
personas; impulsara el acceso masivo al deporte y a las actividades, auspiciara la preparacion y
participacion de los deportistas en competencias nacionales e internacionales, que incluyen los

Juegos Olimpicos y Paraolimpicos; y fomentara la participacion de las personas con discapacidad.

Las leyes han sido aprobadas y estan en vigencia favoreciendo absolutamente a las personas con
discapacidad, grupos de atencion prioritaria y a la ciudadania en general, realmente son normas
protectoras de Derechos, permitiendo legalmente igualdad de Derechos y accesibilidad a servicios.

Se debe aplicar la norma, invertir y servir.
2.8.1. Reformas a la ley organica de transporte terrestre, transito y seguridad vial
Las reformas realizadas a La Ley Organica Reformatoria de la Ley Orgéanica de Transporte

Terrestre, Tréansito y Seguridad Vial, publicada en el Registro Oficial No. 512, de fecha 10 de

agosto de 2021, establece la Prioridad de movilidad. —

e El Estado garantizara los medios necesarios para que las personas puedan elegir libremente
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el medio y la forma para movilizarse, favoreciendo a la movilidad de personas con
discapacidad.

e Determina el orden para utilizar el espacio vial; Mayor prioridad: peatones, usuarios de
cicloviay usuarios de vehiculos de traccion humana, beneficia de gran forma a las personas
con discapacidad que usen la ciclovia.

e La ensefianza tiene que ser obligatoria sobre las regulaciones de trénsito, garantizando el
derechode las personas a ser educadas y capacitadas en materia de transito y seguridad vial,
desde el primer afio de educacion inicial, hasta el tercer afio de bachillerato; las camparias de
respeto a personas de grupos prioritarios y ciclistas se implementaran en medios de
comunicacion e instituciones educativas. Resulta aplaudible la accion favorecedora a los
usuarios de la ciclovia con discapacidad.

e Dentro del transporte pablico se ubicaran contenidos audiovisuales, generaran politicas,
programas y acciones para que estos contenidos se transmitan en estos tipos de transporte,
incluyendo contenidos de accién positiva como la cultura de paz, la inclusion, la no
discriminacion, buenas précticas de comportamiento en el espacio publico, asi como

contenidoque ayude a mejorarla seguridad vial.
Las reformas realizadas favorecen al proyecto de investigacién que se ha desarrollado.
2.9. ldentificacion de Variables
Variable Independiente: Manual ciclovial inclusivo para las personas con discapacidad de la

ciudad de Riobamba, Indicadores prioritarios.

Variable Dependiente: Seguridad de la movilidad de las personas con discapacidad
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2.10. Matriz de consistencia

Tabla 2-2: Matriz de consistencia

Problema de
Investigacion Objetivo General Hipotesis General Variable Indicadores Técnica Instrumento
¢Se necesita la | Proponer el disefio de un | ¢Laaplicaciondeun | Variable dependiente
aplicacion de | manual Ciclovial para | disefio del manual
un disefio del | personas con | Ciclovial para | Seguridad de la movilidadde | Frecuencia y porcentaje de | Revisién Cuestionariode
manual discapacidad, basado en la | personas con | las personas con | personas con discapacidad | documental investigacién
Ciclovial para | norma técnica ecuatoriana | discapacidad, discapacidad segun opinién sobre | entrevista
personas con | INEN 2239:2000 como | garantizard un experiencia de viaje mediante
discapacidad, alternativa de movilidad | sistema alternativo mapa vial.
que garantice | en Riobamba demovilidad?
un sistema Variable independiente Entrega de manual ciclovial |Revision Cuestionario de
alternativo de Manual ciclovial inclusivo | inclusivo para personas con |documental investigacion
movilidad? para las personas con | discapacidad de la ciudad de |entrevista
discapacidad de la ciudad de | Riobamba como propuestadel
Riobamba estudio
Variable independiente Listado  de indicadores | Revision Cuestionario de
prioritarios de norma INEN 2 | documental investigacion
Indicadoresprioritarios 239:2000. entrevista

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.
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2.11. Operacionalizacion de las variables

Tabla 3-2: Operacionalizacion de las variables

Variable Subvariable/dimension | Tipo de variable Escala Descripcion Indicador
Referentes sobre |Cuantitativa Menos de 5 referencias Revisién de reportes, manualese | Segun total de referentes sobre
practicasviales aplicadas |discreta Entre 5y 10 referencias investigaciones relacionadoscon | practicas vialesaplicadas.

Variable Mas de 10 referencias practicas viales aplicadas.
dependiente
Seguridad de la | Necesidad del manual |Cualitativanominal | Existe necesidad Segin la respuesta de las | Frecuencia y porcentaje de
movilidad vial de las | ciclovial para personas |dicotémica personas con discapacidadsobre | personas con discapacidad
personas con | condiscapacidad No existe necesidad la necesidad de un disefio del | segunopinion sobre necesidad
discapacidad manual ciclovial para personas | de un disefio del manual
con discapacidad. ciclovial para personas con
discapacidad.
Necesidad de unaCualitativa nominal | Existe  necesidad No | Segun larespuesta de las personas| Frecuencia y porcentaje de
normativa de seguridad. |dicotémica existe necesidad con discapacidad sobre Ia personas con discapacidad
necesidad de una normativa de| segunopinién sobre necesidad
seguridad. de una normativa de
seguridad.
Experiencia de viaje | Cualitativa Excelente Segun la respuesta de las personas| Frecuencia y porcentaje de
mediante un mapa vial. nominal Muy buena con discapacidad sobre unal personas con discapacidad
politomica Buena experiencia mediante un viaje al segin opinién sobre
Regular través de un mapa vial. experienciade viaje mediante
Mala mapavial.
Variable
independiente Disefio  de manual| Cuantitativa Sin escala Entrega en forma de un manual| Entrega de un disefio de un
ciclovial para las personas| nominal ciclovial para personas conl manual ciclovial para
Disefiodel manual| con discapacidad en la discapacidad de la ciudad de| personas con discapacidad de
ciclovial ciudad de Riobamba Riobamba. la ciudadde Riobamba como

propuesta del estudio.
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Variable

independiente Indicadores prioritarios Cualitativa nominal| Direccion Seguridad| Segin indicadores prioritarios| Listado de indicadores
politémica Comodidad Atractivo| establecidos en la norma INEN2| prioritarios de norma INEN 2

Indicadores Coherencia 239:2000 239:2000.

prioritarios de la

norma INEN

2239:2000

Variable

interviniente

Caracteristicas
generales

Menor de 20 afios Entre 20

Segin afios cumplidos en el

Frecuencia y porcentaje de

Edad Cuantitativa y 39 afios momento de aplicacion del personas con discapacidad
discreta Entre 40 y 60 afios cuestionario. segln edad.
De 60 afios y méas
Sexo Cualitativa nominal| MasculinoFemenino Segln sexo determinado Frecuencia y porcentaje de

dicotémica

bioldgicamente.

personas
segun sexo.

con discapacidad

Tipo de discapacidad

Cualitativaordinal

Visual
Auditiva
Intelectual
Motora

Segln el tipo de discapacidad
definida en su informe médico,
relacionada con el area afectada

Frecuencia y porcentaje de
personas con discapacidad
segun tipode discapacidad.

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.
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Tabla 4-2: Aspectos especificos

mediante mapa vial.

Preguntas deinvestigacion Obijetivo especifico Hipotesis especifica Variables Indicadores Técnicas Instrumentos
¢El estudio de lasexperiencias existentes
¢Existen recursospara mejorar | Plantear una normativa de |sobrepracticas vialespara sillas de ruedas
lamovilidad sobre practicas |seguridad del manual |adaptadas al contexto de investigacion Reportes,
vialespara personas ensillas de| Ciclovialpara personas con | posibilitara elaumento de la seguridad vial | Referentes sobre Segun total de Revision publicaciones,
ruedasadaptadas? discapacidad. de las personas con discapacidad de la practicasviales referentes sobre documental | manuales viales
ciudad de Riobamba? aplicadas practicas viales
aplicadas.
¢Cudles son losindicadores | Definir los indicadores de |¢Conocer los Indicadores de aplicacion
de aplicacion | aplicacion prioritarios de |prioritarios de la norma técnica Revision
prioritarios de la norma |la norma técnica | ecuatoriana INEN2 239:2000 parapersonas Indicadores Listado de documental y| Cuestionario
técnica ecuatoriana  INEN | ecuatoriana INEN | con discapacidad aumentard la posibilidad prioritarios indicadores entrevista de investigacion
2239:2000 para 2239:2000 para personas | de implementacion de un modelo ciclovial prioritarios de norma
personas condiscapacidad? | condiscapacidad. en laciudad de Riobamba? INEN 2 239:2000.
¢Es necesario un manual | Desarrollar el manual |;,El desarrollo de un manual ciclovial Disefio de un manual Entrega de disefio de
ciclovial para aumentar la |ciclovial inclusivo en el |aumentara laseguridad de la movilidad de (iclovial para las manual ciclovial para | Entrevista Cuestionario de
seguridad de lamovilidad de | centro de la ciudad de |las personas condiscapacidad de laciudad [personas con personas con investigacion
las personas con | Riobamba de Riobamba? discapacidad de la  |discapacidadde la
discapacidad de la ciudad de ciudad de Riobamba [ciudad de Riobamba
Riobamba? como propuesta del
estudio.
Frecuenciay
¢Es necesario plantear una | Plantear una normativa de |¢La normativa de seguridad del manual | Necesidad de una | porcentaje de
normativa de seguridad del |seguridad del manual |Ciclovial para personas con discapacidad | normativa de | personas con Cuestionario de
manual  Ciclovial para | Ciclovialpara personas con |aumentard la seguridad en eltransito por la | seguridad. discapacidadsegun investigacion
personas condiscapacidad? | discapacidad. ciclovia? opinion sobre Entrevista
necesidad de una
normativa de
seguridad.
Frecuencia y
¢ES necesario Evaluar la experiencia de |¢Laimplementacion de un mapa vial serd porcentaje de
entregar un recurso para|viaje a través deun mapa |necesario paramedir la accesibilidad a las | Experiencia  de | personas con Cuestionario de
mejorar la movilidad de|vial para medir la |vias publicasmediante una experiencia de | viaje mediante un | discapacidad segun Entrevista investigacion
personas condiscapacidad?. |accesibilidad a las vias |viaje? mapa vial. opinién sobre
publicas. experiencia de viaje

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.
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CAPITULO Il

3. METODOLOGIA DE INVESTIGACION

3.1. Tipoy disefio de la investigacion

Se desarroll6 una investigacion aplicada, con un disefio alcance descriptivo y explicativoque
incluyé un enfoque mixto. Segin la fuente de origen de los datos se catalogd como una
investigacion de campo. El objetivo de la investigacion fue proponer el disefio de un manual
Ciclovial para personas con discapacidad, basado en la norma técnica ecuatoriana INEN 2

239:2000 como alternativa de movilidad en Riobamba.

3.1.1. Métodos de investigacién

Para la ejecucion de este estudio se tuvieron en cuenta los siguientes métodos deinvestigacion del

nivel tedrico.

Historico — logico: facilito el analisis de los antecedentes historicos y referentesbibliograficos
relacionados con el disefio e implementacion de rutas de ciclo vias como alternativa a la movilidad
basada en elementos ecoldgicos y saludables. Se identificaron los conceptos basicos relacionados
con las ventajas de la implementacion de rutas de ciclo vias inclusivas a nivel mundial y nacional;

partiendo del estudio y cumplimiento de la Norma TécnicaEcuatoriana NTE INEN 2 239:2000.

Inductivo — deductivo: con este método se procedid a descomponer el problema deinvestigacion
en sus diferentes partes, se estudiaron de forma individual todos los elementos indispensables
para el disefio e implementacién de un manual ciclovial en la ciudad de Riobamba; se identificd
la posible ruta principal, los elementos de sefializacién y demas componentes necesarios que
garantizaran el interés, la seguridad y la calidad entre otros. Estos elementos fueron incorporados
a un disefio de red ciclovial inclusivo para mejorar la movilidad de las personas con discapacidad.
El anélisis individual de cada uno de los elementos devino en la entrega del manual ciclovial para

personas con discapacidad.

Analitico — sintético: su utilizacion facilitd la confeccion del marco teérico en el cual se

recogieron los elementos fundamentales relacionados con el problema de investigacion. Se

abordaron los aspectos histdricos relacionados con la implementacion de ciclovias y se

introdujeron las especificidades de la Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2 239:2000. El

analisis de la informacién recopilada permitié llegar a conclusiones relacionadas con el problema
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de investigacion planteado y el disefio del manual ciclovial entregado como propuesta final de

esta investigacion

3.1.2.  Enfoque de la investigacion

La investigacion tuvo un enfoque mixto, incluyé elementos cualitativos y cuantitativos.

Los elementos cualitativos estuvieron determinados por la opinion de las personas con
discapacidad sobre los elementos basicos considerados en el disefio del manual ciclovial; estos
incluyeron entre la opinidn sobre la necesidad de una ciclovia inclusiva y por supuesto un manual
ciclovial que se aplique en la misma, la calidad de las vias, la implementacion de viassegregadas

y no segregadas y otros elementos medulares en este tipo de proyectos.

En relacion a los elementos cuantitativos son necesarios mencionar, entre otros, el proponer un
manual ciclovial para personas con discapacidad, asi como la determinacién del nimero de
sefiales que se deben incluir en la propuesta, en base a la norma técnica ecuatoriana INEN
2239:2000.

3.1.3.  Alcance de la investigacion

El alcance de la investigacion puede catalogarse como descriptivo y explicativo. Uno de los
elementos fundamentales del estudio estuvo relacionado con la descripcion de las necesidades de
movilidad y de proponer un manual ciclovial en la ciudad de Riobamba. Se incluyé igualmente
la descripcion de las rutas y caracteristicas de cada una de ellas dentro de lasque se incluyen el
sitio de origen y de llegada, los principales atractivos que incluyen; los sitios de mayor interés; la
calidad de las vias; la necesidad de sefializacion, asi como de accesos disponibles para garantizar
la calidad y seguridad del ciclo via. Ademas, se realiza la descripcién, mediante el marco teorico,
de los elementos fundamentales y las bases para la creacion de un disefio del manual ciclovial

para personas con discapacidad y su posterior implementacion.

Se realiza la explicacion de cada uno de los elementos incorporados en el manual entregado como
propuesta y que incluye la explicacion de los elementos y acciones necesariaspara garantizar la

viabilidad del proyecto y la seguridad en la ciclovia.

3.1.4. Unidad de anélisis

La unidad de analisis, a pesar de ser algo imprecisa, estuvo constituida por la zona centrode la

ciudad de Riobamba.
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3.15. Poblacién de estudio

La poblacién del estudio estuvo constituida por 90 personas con discapacidad residentesen la
ciudad de Riobamba. Cada uno de ellos fue informado, previo al inicio del estudio, de losobjetivos

y métodos de investigacion que fueron utilizados

Seleccion y tamafio de la muestra
Para calcular el tamafio de la muestra se utilizo la siguiente formula de célculo de lamuestra en

poblaciones conocidas.
NxZ’xpxq

e2(N-D+Zixpxq

La nomenclatura utilizada fue la siguiente:

n = muestra

N = Poblacion (90 personas con discapacidad)
Z = Porcentaje de confianza (1,96)

p = Variabilidad positiva (0,5)

g = Variabilidad negativa (0,5)

e = Porcentaje de error (0,5)

Después de realizar los calculos matematicos se determind que la muestra estaria constituida por
un total de 85 personas con discapacidad. Para la confeccion de la muestra se utiliz6 el método
aleatorio simple garantizando que cada persona con discapacidad tuviera la misma posibilidad de
formar parte del estudio. Las personas incorporadas cumplieron con loscriterios de inclusién y

exclusién definidos para el estudio.

3.1.6. Criterios de inclusion.

Personas con discapacidad, residentes de forma permanente en la ciudad de Riobhamba.

Personas con discapacidad, que expresaron mediante la firma del consentimiento informado su
deseo de participar en la investigacion (anexo 1).

3.1.7. Criterios de exclusién

Personas con discapacidad que no estuvieron de acuerdo en participar en la investigacion.

Personas con discapacidad intelectual mayor al 30%.
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3.1.8. Técnicas y procedimientos de recoleccion de datos primarios ysecundarios

En la realizacion de esta investigacion se utilizaron dos técnicas de investigacion. La primera de
ellas fue la revision documental; esta permitié conocer elementos relacionados con otras
investigaciones y reportes sobre ciclo vias a nivel mundial y en el continente americano; lo que
facilitd el analisis de cada uno de los modelos implementados a través de sus ventajas y

desventajas, aciertos y desaciertos.

La revisién documental también facilito el estudio de la norma INEN 2 239:2000, vigente en
Ecuador; asi como la identificacion de los indicadores prioritariosque establece la norma para la
implementacion de ciclovias con caracteristicas inclusivas. Adicionalmente se revisaron los
planes de crecimiento del municipio para verificar la posibilidad real de implementar un disefio

del manual ciclovial para personas con discapacidad.

La otra técnica de investigacion utilizada fue la entrevista. Esta técnica se conceptualizada como
un método comunicativo que permite obtener informacion através del intercambio directo con
una o varias personas basadas en la necesidad de obtener datos que se relacionan directamente

con las variables de la investigacion (Arias, 2006, p.69).

En esta investigacion se realizaron entrevistas individuales y grupales segin los objetivos
planteados. Las entrevistas grupales tuvieron como objetivo explicar los métodos utilizados en la
investigacion, asi como la aclaracion de dudas relacionadas conotros elementos del estudio. Las
entrevistas individuales se realizaron durante la aplicacion del cuestionario de investigacion. La

entrevista se relaciond directamente conla obtencion de informacién primaria y secundaria.

Previo a la realizacion del estudio se realiz6 un proceso de identificacion de necesidades
relacionadas con la seguridad de la movilidad de las personas con discapacidad de la ciudad de
Riobamba. Los resultados de este levantamiento de informacion se combinaron con los resultados
de la revisién documental y con los datosobtenidos mediante la aplicacion del cuestionario
permitieron entregar el disefio de un manual ciclovial para personas con discapacidad basado en
los elementos prioritarios dela Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2 239:2000 como una

alternativa a la movilidad delas personas con discapacidad de la ciudad de Riobamba.

Una vez identificadas las necesidades del manual ciclovial se procedi6 a la identificacion y

analisis de cada uno de los componentes basicos de una ciclovia inclusiva; el primer componente

analizado fueron las politicas de la ciudad; en este sentido se determind que existen las

resoluciones y aprobaciones de ordenamiento territorial avaladas en las normativas nacionales y
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sobre todo locales, que amparan eluso de la bicicleta como un medio de transporte.

El segundo componente analizado fue la infraestructura existente y la que se necesita crear; se
identifico las dificultades con la calidad de las calles en la zona central. Se realizo la propuesta de
4 vias bidireccionales que recorren la zona propuestade norte a sur y de este a oeste. Se identificd
que en la zona determinada para la implementacion de las ciclovias se debe reestructurar la
sefializacidn tanto vertical, horizontal, la presencia de semaforos para usuarios de la ciclovia, los
carriles de circulacién y estacionamiento no es adecuado en casi toda la urbe, los semaforos no
estan sincronizados de forma centralizada, lo realmente alentador es que en el Plan de Movilidad
de la Ciudad de Riobamba tiene una proyeccion del afio 2019 al afio 2040, yen este plan ya estan
contemplando los errores y planteando las soluciones. Hacen énfasis en que mejora la calidad de
vida en conjunto con la sociedad, los niveles de productividad aumentan, fomenta el turismo y

por ende a la economia.

Los grupos que impulsan la movilizacién en transporte no motorizado y la sociedad en general
han sido piezas fundamentales para la implementacion de proyectospor su alta participacion, pese
a que no existe una estructura de ciclovias asi como también ciclo parqueaderos, pese a aquello,
en la investigacion realizada se determina que existe una oportunidad inigualable para potenciar
el uso de medios de transporte nomotorizado en la urbe riobambefia sobrepasando los desafios

que existen, los cuales conplanificacion y sobre todo con voluntad se podran alcanzar.

Como tercer componente estuvo incluido el analisis de las regulaciones que avalen el papel de la
bicicleta como medio de transporte para fomentar su utilizaciéon cotidiana y garantizar la
utilizacion y beneficio de la ciclovia disefiada. Este estudio llevo a la determinacion del cuarto
componentes relacionados con los elementos divulgativos y educacionales que sustenten el uso
adecuado de la ciclovia inclusiva; para esto se disefié un plan de informacién y divulgacién de
las ventajas y bondades queaporta la bicicleta y el uso de las ciclovias. Las acciones a desarrollar
incluyen el uso correcto de redes sociales, videos informativos, pantallas luminicas, propaganda
estaticay medios de difusion radiales, escritos y audiovisuales para fomentar el uso de la bicicleta

y del ciclo vias.

El quinto y ultimo componente analizado el de seguimiento y alcance; despuésde analizar los

costos del proyecto, los beneficios y las expectativas de su generalizacion a otras zonas de la

ciudad, se propone que el municipio desarrollo un sistema de monitoreo y seguimiento de

elementos que incluyen la tasa de uso de bicicletas, el recorrido promedio, las ventajas de

movilizacion y de tiempo por este concepto. ElI monitoreo incluye la identificacion de nuevas

sefializaciones, de mantenimiento de vias y otros elementos que son vitales para el
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funcionamiento seguro del ciclo via. Se prevé que el alcance del siguiente manual ciclovial sea
de 4 afios realizando un nuevo estudio y replanteo del disefio con posibilidad de ampliacion a
otras zonas de la ciudad.

3.1.9. Instrumentos de recoleccion de datos primarios y secundarios

Con la finalidad de cumplir los objetivos de la investigacion y aportar sostén metodoldgico a las
técnicas de investigacion utilizadas, se disefid un instrumento de investigacion (anexo 2) que
permitié obtener informacidén importante y necesaria para dar cumplimiento al objetivo de la
investigacion. Se disefi un cuestionario de investigacion especificamente para este estudio
consistente en un total de 8 preguntas, derespuestas varias, y que se subdividio en 2 sesiones. La
primera sesion tiene incorporadas 3 preguntas orientadas a conocer algunas caracteristicas
generales de las personas con discapacidad. La segunda sesion, con sus 5 preguntas se orienta
hacia la recoleccion de informacién relacionada con la movilidad de las personas con

discapacidad de la ciudad de Riobamba.

El cuestionario, previo a su aplicacion, fue sometido al criterio de un panel de expertos en distintas
especialidades como fueron: Comisionado Nacional por la CIDH en la &rea de Discapacidades,
Miembro de la Comision Iberoamericana de Derechos Humanos - Comisionado Nacional de
Diversidad y Discapacidad Mauricio Janeta, ingenieria en gestion de transporte Ing. Xavier
Guerra Mgs., ingenieria civil Ing. Christian Moyano Mgs., administracion de empresas Dra.
Jaqueline Balseca Mgs., psicologia Psic. Marco Salazar, y otras. Los expertos se centraron en
elementos relacionados con la concordancia, intencionalidad, claridad, actualidad y coherencia
del instrumento, entre otros aspectos. Después de terminada la segunda ronda de revision se
emiti6 un criterio positivo sobre el instrumento, lo que interpretado como la aprobacién para la
aplicaciéndel mismo. Previo a su aplicacion definitiva se procedi6 a aplicar una prueba piloto en
20personas lo que completd el proceso de prueba del instrumento, en esta ocasion el objetivode la
prueba piloto fue identificar y solucionar algunos conflictos seméanticos que pudieran haberse

presentado.

El instrumento utilizado fue sometido a un andlisis de su validez, asi como de los elementos
relacionados con la confiabilidad y la consistencia interna. La validez se determin6 por el informe
emitido por los expertos al autorizar la aplicacion del cuestionario. Para determinar la

confiabilidad y la consistencia interna se decidi utilizarla prueba estadistica de alfa de Cronbach.

La aplicacion de la misma aport6 un resultadode 0,78 que se interpreté como un resultado que
evidencia la consistencia interna y confiabilidad aceptable del cuestionario; al encontrar por el
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encima del valor minimo de 0,70.

Previo a la terminacion de la investigacion se confeccion6 un mapa vial experimental conlas
principales rutas identificadas e incluyendo los centros fundamentales de visita y las principales
medidas de seguridad propuestas a incorporar. Los participantes en el estudiofueron invitados a

realizar una experiencia de viaje en el mapa vial y a expresar su opinion.

3.1.10. Procesamiento de los datos

Los datos recopilados fueron organizados y homogenizados con la ayuda de una base de datos.
El procesamiento de la informacion fue realizado de forma automatizada con la ayuda del
programa estadistico SPSS en su versién 19,0 para Windows. El procesamiento incluyd la
determinacion de medidas de tendencia central y de dispersidnpara las variables cuantitativas; en

el caso de las variables cualitativas se determinaron frecuencias absolutas y porcentajes.

La prueba de Alfa de Cronbach para determinar la consistencia interna y confiabilidad del
instrumento utilizado. El nivel de confianza en el estudio fue definidoen el 95%, con un 5% de
margen de error; en una p igual o inferior a 0,05 fue definida la significacion estadistica. Todos
los resultados fueron mostrados mediante la realizacion de tablas y gréaficos estadisticos para

facilitar su interpretacion y comprension.

3.1.11. Normas éticas

La investigacion cumplié con las normas establecidas por la Declaracién de Helsinki Il
relacionadas con investigaciones que incluyen seres humanos. Cada personaincluida en el estudio
fue informada, previa a su incorporacion, de los objetivos y métodos utilizados en la
investigacion. La incorporacion de las personas se realizd después de que firmaran el
consentimiento informado. La informacion recolectada fue utilizada Unicamente con fines
investigativos y fue tratada con total confidencialidad yaque no se utilizaron datos personales en
el cuestionario de investigacion, los que fueron sustituidos por codigos alfanuméricos. La base de
datos fue protegida con una clave quefue inicamente de conocimiento de la autora principal, esta

fue destruida después de realizar el informe final del estudio.
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CAPITULO IV

4. RESULTADOS Y DISCUSION

4.1, Resultados

Después de realizar el procesamiento de la informacidn recopilada se obtuvieronlos siguientes

resultados:

Se revisaron y analizaron un total 13 investigaciones relacionadas con implementaciones de
disefios de ciclovias tanto inclusivas como no inclusivas con sus manuales; en el marco teorico
del estudio se ponen algunos ejemplos sobre la informacion relacionada con los modelos de
ciclovias implementadas a nivel mundial y en el continente americano. Los cuales sirvieron como

referente para la realizacion de lapropuesta de esta investigacion.

Tabla 1-4: Caracteristicas generales de las personas con discapacidad.

Caracteristicas generales n=85 personas con discapacidad **p
Frecuencia (por ciento)
Promedio de edad (afios) 47,53 *DE 20,47

Grupo de edades

Menor de 20 afios 13 (15,29) 0,087
Entre 20 y 39 afios 26 (30,59) 0,060
Entre 40 y 60 afios 35 (41,18) 0,059
60 afos y mas 11 (12,94) 0,088
Sexo

Masculino 63 (74,12)
Femenino 22 (25,88)

Tipo de discapacidad

Visual 6 (7,06) 0,093
Auditiva 4 (4,70) 0,096
Intelectual 7 (8,24) 0,092
Motora 68 (80,0) 0,02

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.
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Porcentaje de personas con discapacidad

4,7

8,24

= Visual = Auditiva Intelectual Motora

Figura 1-4: Porcentaje de Personas con Discapacidad Segun el Tipo de Discapacidad

Identificada.

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

En la tabla 5 se muestran la frecuencia y porcentaje de presentacion de laspersonas incluidas en
el estudio. Existié un promedio de edad de 47,53 afios.

Predominaron las personas entre 40 y 60 afios de edad (41,18%). Al analizar el sexo delos
participantes se encontr6 un predominio de personas del sexo masculino (74,12%) en
comparacion al 25,88% de personas femeninas.

El anélisis del tipo de discapacidad de las personas mostré un predominio de personas con
discapacidad motora (80,0%), dato que fue estadisticamente significativo. Con discapacidad
visual se identificé el 7,06%; el 4,7% fue identificado como personascon discapacidad auditiva y
el 8,24% refirio algun tipo de discapacidad intelectual; estos datos no mostraron ningun tipo de
significacion estadistica.
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Tabla 2-4: Distribucion de personas con discapacidad segun opinidn sobre si existen dificultades

para su movilizacion

Nivel de respuesta n=85 personas con discapacidad
Frecuencia Porciento *p
Totalmente de acuerdo 43 50,58 0,049
De acuerdo 29 34,12 0,066
Ni de acuerdo y en desacuerdo 13 15,29 0,085
En desacuerdo 0 0,00
Totalmente en desacuerdo 0 0,00
Total 85 100 o

Fuente: Cuestionario de investigacion *p<0,05.

Opinion sobre existencia de dificultad para

movilizarse.
60 50,58
>0 34,12
40
30 15,29
20
10 0 0
LA L
Totalmente De acuerdo Ni de En Totalmente
de acuerdo acuerdoy desacuerdo en
en desacuerdo

desacuerdo

Opinidon de las personas

Figura 2-4: Porcentaje de Personas con Discapacidad Segin el Tipo de Discapacidad
Identificada.

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

El 50,58% de las personas entrevistadas manifesto estar totalmente de acuerdo con la afirmacion
de que existen dificultades para una movilizacion segura, este dato mostrd significacion
estadistica. Otro 34,12% de las personas con discapacidad refiri6 estar de acuerdo con el
planteamiento realizado referente a las dificultades existentes con la movilidad de las personas
con discapacidad; solo el 15,29% de los casos refirié no estar ni de acuerdo ni en desacuerdo,
mientras que ningun entrevistado opino estar endesacuerdo o totalmente en desacuerdo con este
planteamiento. El 84,70% del total de personas con discapacidad, refirié que si presentan

dificultades para movilizarse de manera segura.
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Tabla 3-4: Distribucion de personas con discapacidad segun opinién sobre la necesidad de

contarcon un manual ciclovial inclusivo.

Nivel de respuesta n=85 personas con discapacidad
Frecuencia Porciento *p
Totalmente de acuerdo 52 61,18 0,039
De acuerdo 26 30,59 0,069
Ni de acuerdo y en desacuerdo 7 8,23 0,092
En desacuerdo 0 0,00
Totalmente en desacuerdo 0 0,00
Total 85 100

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

Opinion sobre necesidad de un disefio ciclovial

inclusivo
70 61,18
60
50
40 30,59
30
20 8,23
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Totalmente  De acuerdo Ni de En Totalmente
de acuerdo acuerdo yen desacuerdo en
desacuerdo desacuerdo

Figura 3-4: Porcentaje de personas con discapacidad segun opinidn relacionada con la

necesidad de un manual ciclovial inclusivo.

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

En esta tabla y figura se puede observar que el 91,77% opiné favorablemente entorno a la
necesidad de un manual ciclovial inclusivo en la ciudad de Riobamba; de ellos el 61,18% de las
personas estuvo totalmente de acuerdo (dato estadisticamente significativo), mientras que el
30,59% se manifestd de acuerdo con el planteamiento expuesto. Solamente el 8,23% de las
personas con discapacidad se mostro indeciso a lahora de expresar su respuesta y por eso
refirieron no estar ni de acuerdo ni en desacuerdo con el planteamiento referente a la necesidad

del disefio como expresion demejoria de la movilidad.
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Tabla 4-4: Distribucion de personas con discapacidad segun opinion sobre la no existenciade
seguridad en la movilidad.

Nivel de respuesta n=85 personas con discapacidad
Frecuencia Porciento *p
Totalmente de acuerdo 31 36,47 0,064
De acuerdo 35 41,18 0,071
Ni de acuerdo y en desacuerdo 15 17,65 0,092
En desacuerdo 4 4,70 0,096
Totalmente en desacuerdo 0 0,00
Total 85 100

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

Opinion relacionada con la inseguridad en el
movilizacion de las personas con discapacidad.

41,18

45 36,47
40
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5 o =
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Totalmente  De acuerdo Ni de En Totalmente
de acuerdo acuerdo yen desacuerdo en
desacuerdo desacuerdo

Figura 4-4: Porcentaje de personas con discapacidad segin opinidn sobre la no existencia
deseguridad en la movilidad.

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

En relacién a la opinién sobre la inseguridad existente en la ciudad de Riobambapara una
movilidad segura de las personas con discapacidad el 77,65% de las personas investigadas
manifesto estar de acuerdo con que existe inseguridad para la movilizacion de las personas con
discapacidad. El 17,65% de las personas se mostré indecisa en relacion a la respuesta mientras
que el restante 4,7% de las personas con discapacidad se mostr6 en desacuerdo con el
planteamiento de que existe inseguridad vial para la movilizacion de las personas con

discapacidad.

Ninguno de los porcientos obtenidos fue suficiente para ser considerado como un resultado
estadisticamente significativo; a pesar de esto deben ser considerados como resultados

importantes.
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Tabla 5-4: Distribucién de factores que generan inseguridad para la movilidad de laspersonas
con discapacidad.

Factores, condiciones o situaciones n=85 personas con discapacidad
Frecuencia Porciento
Exceso de trafico motor 39 45,88
Indisciplina vial 52 61,18
Falta de sefializaciones 63 74,12
Deficientes condiciones delas calles 45 52,94
Barreras arquitecténicas 42 49,41
No se respeta los espacios parapersonas con discapacidad 53 62,31
Inexistencia de proyectos de inclusion social relacionados con la 45 52,94
mitad
Falta de gestién gubernamental 64 75,29

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

Condicionantes de inseguridad vial
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Figura 5-4: Porcentaje de factores que generan inseguridad para la movilidad de las

personas con discapacidad.

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

Al interrogar sobre los elementos, causas o condiciones que general la inseguridad para la
movilizacion de las personas con discapacidad en la tabla y figura anterior se observa que existe
coincidencia en las personas con discapacidad en identificar los elementos que generan este tipo
de discapacidad. Las causas que con mayor frecuencia y porciento fueron identificadas incluyen
la falta de gestion de las autoridades (75,29%) y el déficit de sefalizaciones (74,12%). Le
siguieron el irrespetopor los espacios destinados a las personas con discapacidad (62,31%) y la
indisciplinavial (61,18%).

Otras condicionantes o factores identificados fueron la inexistencia de proyectosy las deficientes
condiciones de las calles con un idéntico 52,94% de identificacion por parte de las personas

entrevistadas. La presencia de barreras arquitectdnicas (49,41%) yel exceso de trafico motor
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(45,88%) fueron los elementos propuestos que con menor frecuencia se identificaron como
condicionantes que generan inseguridad en la movilidad, aunque fueron sefialados casi por la

mitad de las personas con discapacidad entrevistadas.

Tabla 6-4: Distribucién de lugares de preferencia y necesidad que visitan las personas con
discapacidad.

Lugares o servicios n=85 personas con discapacidad
Frecuencia Porciento
Entidades bancarias 69 81,18
Servicios de salud 47 55,29
Farmacias 24 28,23
Mercados de productos de primera necesidad 47 52,29
Mercados de electrodomésticos 19 22,35
Mercados de textiles, zapatos y otros 33 38,82
Restaurantes 45 52,94
Parques y espacios sociales 51 60,00
Entidades de asistencia técnica 22 25,88

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.
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Figura 6-4: Porcentaje de lugares de preferencia y necesidad que visitan las personas con

discapacidad.

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

Se observa en la tabla 7-4 y figura 7-4 que las entidades financieras son el sitio por el cual las
personas con discapacidad acuden con mayor frecuencia (81,18%); le siguieron como otros sitios
que son visitados frecuentemente los parques y espacios sociales que fueron referidos por el
60,00%, los servicios de salud (55,29%), los restaurantes (52,94%) y los mercados de productos
de primera necesidad (52,29%) constituyeron escenarios reportados con elevada frecuencia por

maés de la mitad de laspersonas con discapacidad que participaron en el estudio.
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Otros sitios que también fueron referidos como lugares de visita frecuencia fueron los mercados
textiles (38,82%). Las farmacias (28,23%), entidades de asistencia técnica (25,88%) y los
mercados de electrodomésticos (22,35%) también fueron lugares referidos como sitios de

preferencia.

Tabla 7-4: Presentacion de indicadores prioritarios de la norma INEN 2 239:2000.

Sefales Elementos

Visuales Forma, grafismo, color, tamafio, reflectividad, iluminacion,
relieve, la intensidad, dimensiones,ubicacién, color, angulo de
ubicacioén

Sonoras Féacil de interpretar y de distinguir

Tactiles Relieve

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.

Se identificaron los indicadores prioritarios de la NTE INEN 2 239:2000, quedefine tres tipos de
sefales, visuales, sonoras y téctiles. En cada una de ellas se identificaron los elementos que

garantizan su adecuada implementacion (tabla 8-4).

Tabla 8-4: Distribucidon de personas con discapacidad segun opinidn relacionada conexperiencia

en viaje mediante mapa vial

n=85 personas con discapacidad

Nivel de satisfaccion Frecuencia Porciento *p
Excelente 24 28,24 0,072
Muy buena 32 37,65 0,062
Buena 26 30,59 0,092
Regular 3 3,53 0,096
Mala 0 0,00
Total 85 100

Realizado por: Romero, Melissa. 2024.
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Figura 7-4: Porcentaje de personas con discapacidad seglin opinion relacion