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Resumen

Los problemas de la contaminación y el calenta-

miento global son un tema de gran relevancia en la 

actualidad. El sector del transporte terrestre provoca 

un alto porcentaje de los problemas de sostenibili-

dad ambiental y energética mundial, además, es el 

responsable del 18% de emisiones de CO2. La bici-

cleta es una alternativa viable a los vehículos moto-

rizados, pues mitiga sus problemas y es económica.

Para potencializar el uso de la bicicleta es necesario 

implementar estrategias de manera multifacética, es 

decir, que los proyectos sean planificados de mane-

ra que influyan positivamente en tres ámbitos que 

afectan al ciclista: individual, sociocultural y físico. Por 

ello, se presenta una metodología de cuatro pasos: 

definición de los límites de investigación, que analiza 

los factores más relevantes y estudia la vialidad; de-

limitación del área de estudio; producción de infor-

mación, un diagnóstico de la población y el medio 

y, finalmente; los resultados, en donde se realiza una 

síntesis, un árbol de problemas y objetivos que per-

mitan establecer estrategias eficientes, basadas en 

la realidad de la población del área de estudio. Es 

así que, para el caso de San Joaquín, se plantean 

cinco líneas estratégicas para intervenir, más una 

propuesta a nivel de prefactibilidad de una ciclovía.

Palabras clave

Bicicleta. Movilidad sostenible. Cuenca. Uso de la 

bicicleta. Ciclovía

Abstract

The problems of pollution and global warming are 

an issue of great relevance today. The land transpor-

tation sector causes a high percentage of the world’s 

environmental and energy sustainability problems, 

and is responsible for 18% of CO2 emissions. The 

bicycle is a viable alternative to motorized vehicles, 

as it mitigates their problems and is economical.

In order to enhance the use of bicycles, it is necessary 

to implement strategies in a multifaceted manner, that 

is, projects should be planned in such a way that 

they have a positive influence on three areas that 

affect the cyclist: individual, sociocultural and physical. 

Therefore, a four-step methodology is presented: de-

finition of the research limits, which analyzes the most 

relevant factors and studies the road; delimitation of 

the study area; production of information, a diagnosis 

of the population and the environment and, finally; 

the results, where a synthesis is made, a tree of pro-

blems and objectives that allow establishing efficient 

strategies, based on the reality of the population of 

the study area. Thus, for the case of San Joaquín, five 

strategic lines for intervention are proposed, plus a 

pre-feasibility level proposal for a bicycle path.

Keywords

Bicycle. Sustainable mobility. Cuenca. Use of the bi-

cycle. Bicycle path
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INTRODUCCIÓN

El inicio del uso de la bicicleta data de la década 

de 1880 en los países más industrializados y, antes 

de entrar al nuevo siglo, el “boom” de este medio de 

transporte alcanzó la producción del millón de uni-

dades; sin embargo, a partir de los años veinte del 

siglo XX en Estados Unidos, y los cincuenta y sesenta 

en Europa, la creciente demanda de automóviles 

empezó a frenar la demanda de bicicletas. Por esta 

razón, la bicicleta perdió su importante papel como 

medio de transporte urbano, asimismo, bajó su con-

sideración por parte de los planificadores y gestores 

de tráfico. En lugar de ello, las ciudades se transfor-

maron para dar más espacio a los automóviles y, 

por consiguiente, menos para las personas (Tafidis 

et al., 2017) (Fotografía 1,2 y 3).

Los problemas causados por los automóviles produ-

jeron una creciente preocupación por la contamina-

ción con gases de efecto invernadero, descontento 

social y aumentó el deseo de un desarrollo soste-

nible, con ciudades sin coches y amigables con la 

bicicleta (Tafidis et al., 2017).

No fue hasta la mitad de la década de los setenta 

que se empezó a reconsiderar a la bicicleta como 

un medio de transporte útil para prevenir el tráfico, y 

en los años posteriores su consideración ha ido en 

aumento (Tafidis et al., 2017).

En la actualidad y desde una perspectiva global, 

el sector del transporte terrestre provoca un alto 

porcentaje de los problemas de sostenibilidad am-

biental y energética mundial, ocasionado en gran 

medida por la ocupación de terrenos, la alteración 

de ecosistemas y la transformación del paisaje para 

la construcción de carreteras, pero sobre todo por el 

consumo desmesurado de recursos no renovables 

(Lizárraga Mollinedo, 2006). Según ONU Habitat, 

este es el responsable del 18% de emisiones de 

CO
2
 (ONU Habitat, 2016). Lo cual conlleva proble-

mas que afectan al medioambiente, así como a los 

habitantes y a la misma ciudad, tales como: alto trá-

fico vehicular, contaminación acústica y atmosférica, 

entre otros (González, 2007).

Los problemas de la contaminación y el calenta-

miento global son un tema de gran relevancia y pre-

ocupación en la actualidad. En los informes de la 

IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change) 

se advierte que el planeta está muy cerca de al-

Fotografía 1: Mansfield, Ohio, USA - 1920

Fuente: facebook.com/elurbanistademty

Fotografía 2: Mansfield, Ohio, USA - 1920

Fuente: facebook.com/elurbanistademty

Fotografía 3: Mansfield, Ohio, USA - 2021

Fuente: facebook.com/elurbanistademty
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canzar el aumento global de temperatura de 1,5°C. 

Esta marca se estableció como un punto de inflexión 

(National Geographic, 2021), es decir si se alcanza 

dicho nivel se producirán impactos generalizados y 

potencialmente irreversibles que de sobrepasarse 

provocaría, entre 2021 y 2040, un aumento inevita-

ble de peligros climáticos y múltiples riesgos para los 

ecosistemas y los seres humanos por una variedad 

de alteraciones que pondrán en peligro a muchas 

zonas de agua dulce, costeras, terrestres y ecosis-

temas marinos con riesgos muy altos. Se producirá 

pérdida de biodiversidad y el aumento del nivel del 

mar invadirá los centros urbanos costeros y su in-

fraestructura (J. Pereira et al., n.d.).

Un grupo de científicos, artistas y activistas del cam-

bio climático tuvo la iniciativa de colocar un reloj 

en Manhattan, Nueva York, que representa la cuen-

ta regresiva para alcanzar el punto sin retorno del 

cambio climático con la tasa actual de emisiones 

de los gases de carbono (López, 2020). El tempo-

rizador, instalado el miércoles 23 de septiembre de 

2020, fijaba la fecha límite en 7 años, 103 días y 15 

horas bajo el título “El número más importante del 

mundo” (Climate Clock, 2020) (Fotografía 4).

Es por esto que es de suma importancia empezar 

a reducir la huella de carbono de cada persona, 

aportando con un grano de arena al cuidado del 

medio ambiente. Cambiar el medio de transporte 

motorizado por caminar o usar bicicleta es una for-

ma de hacerlo. Por ello, esta última es una alternativa 

viable al vehículo privado, pues mitiga los problemas 

que conlleva el uso desmesurado de los medios mo-

torizados y, además, es económico.

Para potencializar el uso de la bicicleta es necesario 

conocer los factores que incentivan o desaniman su 

utilización. Se estima que su uso está condicionado 

por factores divididos en tres ámbitos: el individual, 

el sociocultural y el físico. Los primeros incluyen actitu-

des, preferencias y creencias, los segundos incluyen 

el entorno social y las normas culturales de la co-

munidad y, los últimos, hacen referencia a la infraes-

tructura para los ciclistas. Los factores individuales 

contribuyen a la motivación para andar en bicicle-

ta, mientras que los del entorno sociocultural y físico 

determinan las condiciones para hacerlo posible y 

puedan permitir y fomentar el uso de la bicicleta, o 

por otro lado dificultarlo y desalentarlo. Por lo que, 

si se desea fomentar su uso, y que las estrategias 

tengan éxito, las mismas deben estar enfocadas en 

los tres ámbitos mencionados (Handy et al., 2010).

Por lo anteriormente descrito, es que el propósito de 

esta investigación se centra en hallar estrategias que 

potencialicen el uso de la bicicleta al mejorar las 

condiciones físicas, sociales o individuales de un ci-

clista al momento de usar este medio de transporte. 

De esta manera, se busca que más personas utilicen 

la bicicleta de forma cotidiana y aporten al cuidado 

del medio ambiente, la disminución del tráfico vehi-

cular, la construcción de una ciudad más caminable 

y ciclable.

A escala local, durante los últimos años se han dado 

fuertes procesos de urbanización en los sectores pe-

riurbanos de la ciudad; por lo que hoy en día la 

ciudad de Cuenca registra un alto índice de moto-Fotografía 4: Climate Clock

Fuente: climateclock.world
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rización, sus avenidas y calles se encuentran con-

gestionadas por el alto tránsito vehicular (Municipio 

de Cuenca, 2015), provocando fuertes emisiones de 

contaminación tanto atmosféricas como acústicas, lo 

que resulta en un modelo de movilización no ami-

gable con el medio ambiente. En este contexto, nace 

esta investigación con la finalidad de plantear un 

conjunto de proyectos y programas que potenciali-

cen el uso de la bicicleta, como medio de transporte 

sostenible y cotidiano, y que busquen responder a 

las necesidades de movilidad de la población.

El caso de estudio seleccionado corresponde a San 

Joaquín, una parroquia con alto potencial paisajístico 

y una fuerte actividad económica en la agricultura. 

San Joaquín al ser una parroquia próxima al área 

urbana de Cuenca genera una elevada movilidad 

desde y hacia la ciudad, por lo que resulta intere-

sante estudiar este caso en particular. Para analizar 

este caso se lleva a cabo la siguiente metodología, 

en una primera fase se definen los límites de la inves-

tigación y del área de estudio, para posteriormente 

proseguir con la producción de información base, a 

través del levantamiento de información de la po-

blación y del medio, a continuación, se presenta la 

fase de resultados, la cual se compone de la síntesis 

del diagnóstico, los árboles de problemas y objetivos 

y finalmente las proyectos y programas.  

Esta investigación se compone de la siguiente ma-

nera: en primera instancia se construye el Marco 

Teórico, el cual se ilustra en el Capítulo 1, y permi-

te profundizar el tema aquí expuesto. Se estudian 

conceptos de Desarrollo, Planificación, Planificación 

Urbana, Accesibilidad, Movilidad, Movilidad Soste-

nible y Bicicleta; luego se investiga sobre los factores 

del uso de la bicicleta y sobre estrategias para po-

tenciar el mismo, en diferentes entornos internacio-

nales. En el Capítulo 2 se establece la Metodología 

a seguir para llevar a cabo el diagnóstico del área 

de estudio, en el Capítulo 3, por lo tanto, se aplica la 

Metodología desarrollada, el cual expone los prin-

cipales problemas o potencialidades del área de 

estudio definida en San Joaquín. El Capítulo 4 con-

templa los objetivos a raíz de la evaluación del diag-

nóstico, como una propuesta que ayude a mejorar 

las condiciones de movilización en bicicleta en San 

Joaquín, los cuales se alcanzarán mediante el plan-

teamiento de 5 líneas estratégicas fundamentadas 

en incidir y mejorar los factores influyentes en el uso 

de la bicicleta como medio de transporte cotidiano. 

De manera adicional, en el Capítulo 5 se presenta 

el desarrollo de uno de los proyectos planteados, 

el cual consiste en el diseño de la ciclovía en la Av. 

Carlos Arízaga Vega, de manera que sea cómoda, 

segura, brinde más espacio a peatones y ciclistas y 

respete la identidad del lugar en el que se implanta. 

Finalmente, el Capítulo 6 expone las conclusiones 

de esta investigación.
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HIPÓTESIS

La bicicleta no es considerada como medio de trans-

porte principal, a causa de la carencia de un ade-

cuado sistema de infraestructura vial y equipamien-

tos para ciclistas.

La población no utiliza la bicicleta debido a la per-

cepción de inseguridad que se tiene sobre este me-

dio de transporte.

A las personas no les interesa usar la bicicleta como 

medio de transporte cotidiano por su falta de hábito.

OBJETIVOS

Objetivo General

Potencializar el uso de la bicicleta para los habitan-

tes de San Joaquín.

Objetivos Específicos

Estudiar el marco teórico sobre el que se desarrolla 

el trabajo de titulación.

Analizar el estado actual de la movilidad cotidia-

na en bicicleta entre la cabecera parroquial de San 

Joaquín y Cuenca.

Elaborar líneas estratégicas para potencializar el uso 

de la bicicleta entre la cabecera parroquial de San 

Joaquín y Cuenca.



01
Marco Teórico
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Este capítulo ofrece una base teórica para iniciar el 

trabajo de titulación, donde se señalan temas ya 

investigados por otros autores sobre el uso de la 

bicicleta y, además, permite conocer la manera en 

que otras ciudades del mundo están motivando a 

su población para usarla como medio de transporte 

sostenible.

En este capítulo se describe varios conceptos rela-

cionados con el tema de estudio, estos son: 1.1 De-

sarrollo, 1.2 Planificación, 1.3 Planificación Urbana, 

1.4 Accesibilidad, 1.5 Movilidad, 1.6 Movilidad sos-

tenible, y, 1.7 Bicicleta. Posteriormente, en 1.8 Estra-

tegias para la potenciación del uso de la bicicleta, 

se describen las estrategias que se han aplicado 

en diferentes partes del mundo para promover el 

uso de la bicicleta mediante la creación de progra-

mas o proyectos que buscan mejorar una serie de 

características, subdivididas en tres ámbitos distintos 

pero interrelacionadas entre sí, estos son: individual, 

sociocultural y físico. Finalmente, en1.9 Factores del 

uso de la bicicleta, se describe una serie de factores 

que influyen en las personas a la hora de utilizar la 

bicicleta.

Movilidad sostenible

Desarrollo Planificación Planificación Urb. Accesibilidad Movilidad

Bicicleta

Estrategias

Factores

BeneficiosProblemas

Promover el uso de medios sostenibles

Estrategias de intervención urbana Estrategias de organización social Facilidades

SocioculturalesPersonales Físicos

Multifacéticas

3 ámbitos

Condición física, edad, sexo, conciencia de 

los beneficios de la bicicleta, afinidad por el 

uso de la bicicleta, eficiencia y convenien-

cia y experiencia

Apoyo social, desigualdad de género, 

delincuencia y accidentalidad.

Clima, localización urbana, diversidad de 

usos de suelo, áreas verdes y vegetación, 

infraestructura ciclista, distancia, pendiente 

e intersecciones.

Resolverlos

Transporte público Peatonal
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1.1 DESARROLLO

El desarrollo es esencialmente un cambio que busca 

una mejora, este debe tener un sentido de conti-

nuidad respecto a los valores y capacidades de la 

comunidad o sociedad. De este modo, tiene que 

ser apropiado desde varios puntos de vista: cultu-

ral, económico, social, medioambiental y tecnológi-

co. Es así que, el desarrollo de unos no puede ser 

una copia del desarrollo de otros, al contrario, sal-

var las diferencias que crean diversidad (Anderson 

& Sanahuja, 1998). Para Mary Anderson (1996) el 

desarrollo debe tener como base la equidad y la 

justicia, pues de no ser así, este cambio no bene-

ficiará a todas las personas. Se puede hablar del 

éxito del desarrollo cuando es duradero y un factor 

clave determina la eficacia de este: la sostenibilidad, 

su consideración garantiza que las mejoras podrán 

mantenerse en el tiempo, lo cual beneficiará a las 

futuras generaciones. Por el contrario, el desarrollo 

no está vinculado directamente con la economía, 

es decir, la existencia de un desarrollo económico 

no siempre permite un desarrollo humano, es más, 

el crecimiento económico irresponsable puede ser 

contraproducente para algunos grupos sociales si 

se generan desigualdades y, como se había men-

cionado con anterioridad, el desarrollo tiene que ser 

colectivo en la sociedad en la que se desarrolla, 

pues está basado en la equidad. Y es por esta razón 

que el desarrollo humano tiene mayor peso que el 

económico (Anderson & Sanahuja, 1998). La des-

cripción dada del concepto del desarrollo concuer-

da con lo que establece la Constitución del Ecuador, 

esta es la ley fundamental que organiza el Estado, 

en ella se establecen los derechos y libertades de 

las personas y las funciones de las instituciones bajo 

el principio del buen vivir. Aquí se establece que el 

Estado Ecuatoriano es el encargado de planificar el 

desarrollo del país, para así asegurar el ejercicio de 

los derechos bajo un ambiente de equidad social y 

territorial, en donde las personas puedan gozar de 

derechos y responsabilidades (“CONSTITUCIÓN 

DE LA REPÚBLICA DEL ECUADOR,” 2008). De esta 

manera, se establece una relación directa entre la 

planificación y el desarrollo en el Ecuador, en donde 

la primera debe tener el carácter de ser participati-

va, descentralizada, desconcentrada y transparente.

1.2 PLANIFICACIÓN

La planificación puede definirse como la conduc-

ción consciente de las actividades humanas para 

alcanzar un objetivo (Matus, 1987). Según la Real 

Academia Española, la planificación es la elabora-

ción de un plan general organizado que permite 

obtener un objetivo determinado (Real Academia 

Española, 2021). Como ya se ha mencionado, en el 

caso del Ecuador este objetivo es asegurar el desa-

rrollo, y así, la planificación, se convierte en la base 

que garantiza el ordenamiento territorial (“CONSTI-

TUCIÓN DE LA REPÚBLICA DEL ECUADOR,” 2008). 

Por esta razón el Estado tiene el deber de planifi-

car y regular el proceso de desarrollo, mientras que 

las personas y colectividades el de participar en 

estos procesos para la consecución del buen vivir 

(“CONSTITUCIÓN DE LA REPÚBLICA DEL ECUA-

DOR,” 2008). Para esto se conforma un Consejo 

Nacional de Planificación que integre los diferentes 

niveles de gobiernos autónomos descentralizados y 

de los lineamientos y políticas que permitan elaborar 

el Plan Nacional de Desarrollo (“CONSTITUCIÓN 

DE LA REPÚBLICA DEL ECUADOR,” 2008), el cual es 

el instrumento al que se sujetan todas las políticas, 

programas y proyectos públicos.
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1.3 PLANIFICACIÓN URBANA

La planificación urbana es el proceso de describir, 

analizar y evaluar el funcionamiento de las diferen-

tes formas de asentamientos humanos (Ornés San-

dra, 2009) como ciudades, áreas metropolitanas, 

pueblos, localidades o barrios residenciales (Huxley 

& Inch, 2020), y de esta manera se puedan identi-

ficar y dar respuesta a los problemas relacionados 

a la distribución espacial de personas y actividades, 

que surgen como consecuencia de los procesos de 

urbanización (Huxley & Inch, 2020). Estos proble-

mas analizados son parte de un sistema complejo, 

en donde sus elementos se relacionan entre sí para 

establecer las dinámicas de los asentamientos hu-

manos (Ornés Sandra, 2009). Es así que la planifi-

cación parte de un análisis integral que permite dar 

respuesta a las relaciones sociales, físicas y culturales 

que surgen entre las personas y sus entornos (Hu-

xley & Inch, 2020). Por tal motivo la planificación no 

es un mecanismo que funcione de forma aislada 

y debe estar en concordancia con los planes de 

mayor jerarquía (Ornés Sandra, 2009). La planifica-

ción urbana se ha visto como una forma para lograr 

el “interés público” (Huxley & Inch, 2020). Como lo 

dijo Garnier (1976), “la urbanización no podrá estar 

realmente planificada más que si las iniciativas que la 

orientan cesan de ser privadas” (Garnier, 1976). Por tal 

motivo, se busca dar respuesta a una serie de objeti-

vos sociales, económicos y ambientales que pueden 

cambiar con el tiempo (Huxley & Inch, 2020). La 

planificación permite verificar la prioridad, factibili-

dad y compatibilidad de estos objetivos y, además, 

encontrar los instrumentos más eficaces para alcan-

zarlos (Ornés Sandra, 2009) mediante una serie de 

cambios sociales, económicos y ambientales (Huxley 

& Inch, 2020). Es así que, la planificación urbana 

abarca aspectos como uso de suelo, gestión y pla-

nificación de las morfologías espaciales, licencias 

de construcción, protección y uso del medio físico, 

distribución de recursos, la regulación de las interac-

ciones sociales y económicas y el diseño de compo-

nentes del área urbana como las áreas verdes, la 

infraestructura y la movilidad (Huxley & Inch, 2020; 

Li et al., 2020). Para esta investigación se hará una 

aproximación hacia esta última.

1.4 ACCESIBILIDAD 

La accesibilidad se refiere a la capacidad de afron-

tar la distancia entre dos lugares y de esta forma 

sean capaces de practicar sus derechos como ciu-
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actividades comunes; estos desplazamientos impli-

can a personas y sus bienes, así como sus motivos 

de viaje (Gutiérrez, 2013). Los medios de transporte 

posibilitan estos viajes y forman un componente cla-

ve para consolidar el acceso a las oportunidades 

de desarrollo de la población (Flores Juca et al., 

2017a). La evolución de las ciudades está estrecha-

mente relacionada con la movilidad, así como con 

la infraestructura del transporte, y, por tanto, con el 

medio de transporte utilizado; en asentamientos pe-

queños el desplazamiento en su mayoría será pea-

tonal, mientras que en las metrópolis existirá una alta 

dependencia de medios motorizados. En el caso 

de la ciudad de Cuenca, los patrones de evolución 

han estado fuertemente vinculados al desarrollo 

del transporte. Hoy en día, la ciudad se encuentra 

en un proceso de constante expansión, en donde 

los desplazamientos principalmente son largos y el 

transporte público juega un papel importante por la 

conexión urbano-rural. Es por esto, que su planifica-

ción debe ser primordial conforme va creciendo la 

ciudad, tratando de que sea lo más ordenada po-

sible. En efecto, la planificación debe propiciar una 

integración del transporte que garantice las mismas 

oportunidades y acceso de derechos para toda la 

población (Flores Juca et al., 2017a).

1.6 MOVILIDAD SOSTENIBLE

Desde una perspectiva global, el sector del trans-

porte provoca un alto porcentaje de los problemas 

de sostenibilidad ambiental y energética mundial. 

El transporte terrestre se asocia a la ocupación de 

terrenos, a la alteración de ecosistemas y a la trans-

formación del paisaje para la construcción de ca-

rreteras y autopistas. Además, el consumo excesivo 

y acelerado de recursos no renovables repercute en 

altas tasas de emisión de Gases de Efecto Inverna-

dero (GEI). Es así como este modelo de movilidad 

trae consecuencias para la calidad de vida de las 

personas, generalmente por las afecciones directas 

a la salud ocasionadas por la contaminación acústi-

ca y del aire (González, 2007; Lizárraga Mollinedo, 

2006).

La movilidad sostenible surge como una forma de 

afrontar los problemas del sector del transporte des-

de un marco integral, busca satisfacer las necesida-

des actuales sin comprometer las necesidades de 

las futuras generaciones, permitiendo el libre movi-

miento y el acceso a los bienes y servicios, al trabajo, 

a la educación, al ocio y a la información, de forma 

segura para las personas y el ambiente (Flores Juca 

dadanos (Gutiérrez, 2013); aunque también podría 

entenderse como, la capacidad de obtención de un 

bien o servicio, desde un determinado espacio, la 

cual involucra elementos espaciales, temporales y 

tecnológicos (Lizárraga Mollinedo, 2006). El nivel de 

accesibilidad se mide contemplando los costos de 

los viajes realizados para solventar las necesidades 

personales de la población, así como la capacidad, 

calidad y la estructura del sistema del transporte pú-

blico de la ciudad a analizar (Lizárraga Mollinedo, 

2006), por tanto, para aumentar la accesibilidad se 

debe aumentar la proximidad de las personas con 

sus necesidades a alcanzar; es decir, la movilidad 

tiene como objetivo lograr la accesibilidad a través 

de los medios de transporte (González, 2007).

1.5 MOVILIDAD

El desarrollo sostenible de una ciudad, tanto como 

su planificación urbana, siempre han estado directa-

mente conectados a sus condiciones de movilidad, 

así como el crecimiento de las ciudades influenciado 

por los modos de transporte utilizados (Bebber et 

al., 2021). La movilidad es una práctica social de 

desplazamientos entre lugares, con el fin de realizar 
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et al., 2017b; Lizárraga Mollinedo, 2006; Tafidis et 

al., 2017). Además, debe asegurar la equidad, ser 

asequible, y ser eficiente en la manera de operar, 

además de ofrecer diferentes modalidades de trans-

porte para alcanzar una intermodalidad integrada. 

De la misma manera, debe reducir el consumo de 

recursos no renovables, reutilizar y reciclar sus com-

ponentes, así como, controlar el ruido y las emisiones 

de GEI (Lizárraga Mollinedo, 2006).

Es así que, este tipo de movilidad se centra en la pro-

moción de los medios de transporte más respetuosos 

con el entorno, los cuales son: el transporte público 

y el transporte no motorizado, (desplazamientos a 

pie y en bicicleta) (Tafidis et al., 2017). El transporte 

público es el modo que mayor impacto tiene para 

el desarrollo de una ciudad desde un punto de vista 

social, económico y ambiental; la movilidad peato-

nal, por su lado, posee un alto grado de utilización 

social; por lo que su consideración en la formulación 

de políticas urbanas y de transporte debe ser una 

prioridad. La bicicleta, por su lado, debido a las ven-

tajas que conlleva su uso, tales como, las casi nulas 

emisiones de carbono, los beneficios para la salud 

de sus usuarios, la reducción en costos de transporte, 

y el ahorro de tiempo perdido en tráfico, resulta ser 

una excelente opción alterna para una buena parte 

de la población, y que, a la vez repercute en la ca-

lidad ambiental y habitabilidad del espacio urbano. 

Es así que, la movilidad ciclista también debe ser 

considerada como un componente principal en la 

creación de estrategias para optimizar la movilidad 

urbana (Municipio de Cuenca, 2015).

1.7 BICICLETA

La bicicleta, desde el marco de la movilidad soste-

nible, surge como una alternativa de desplazamien-

to urbano, al mitigar los problemas que conlleva el 

sector del transporte, y al permitir viajes rutinarios 

de media y larga distancia de manera económica. 

Adicionalmente, la bicicleta desarrolla un papel fun-

damental, puesto que contribuye a sensibilizar a la 

ciudadanía sobre el uso del espacio público y la 

configuración de la ciudad (Municipio de Cuenca, 

2015; Pinto Álvaro et al., 2015).

El uso de la bicicleta conlleva múltiples beneficios, 

tanto para los ciclistas como para las personas que 

no la utilizan o lo hacen de manera ocasional. La 

persona que utiliza bicicleta obtiene ventajas como: 

el bajo costo de adquisición y mantenimiento con 

respecto a otros medios de transporte, la reducción 

de tiempo perdido en el tráfico, y la mejora de la 

salud física y mental (Galway et al., 2021; González, 

2007). Asimismo, para el resto de los ciudadanos, 

presenta beneficios positivos al reducirse la contami-

nación del aire, del ruido, el consumo de energía no 

renovable, y el riesgo de accidentes graves (Gon-

zález, 2007)

Hasta hace algunos años, la bicicleta se conside-

raba como uno de los medios de transporte más 

utilizados desde las parroquias rurales cercanas 

hasta la ciudad de Cuenca; sin embargo, hoy en 

día este medio de movilización ya no es prioritario 

entre los vehículos de transporte de la ciudad (Flores 

Juca et al., 2017b; Municipio de Cuenca, 2015). A 

pesar de que, actualmente es vista como un medio 

de recreación y deporte, aún no se posiciona como 

un medio de transporte cotidiano. Desde hace varias 

décadas, las autoridades de la ciudad han conside-

rado la inclusión de la bicicleta como una opción 

para conectar sectores periurbanos y rurales; sin em-

bargo, la reducida introducción en instrumentos de 

planificación solo ha traído el desarrollo de políticas 

aparentes a su favor (Municipio de Cuenca, 2015). 

Se trata de una tendencia que debería invertirse, ya 

que si se fomentara e incrementara su uso se redu-
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cirían notoriamente algunos de los problemas ac-

tuales relacionados con la movilidad urbana, siendo 

conveniente generar facilidades para los usuarios 

actuales y atraer nuevos adeptos (González, 2007).

En los últimos tiempos, la bicicleta se ha visto deses-

timada frente a una creciente demanda del auto-

móvil privado y, el enfoque del diseño urbano hacia 

este, es el indicio de un fuerte problema que enfren-

ta la bicicleta. Adicionalmente, desde un ámbito so-

cial, la bicicleta ha sido constantemente presentada 

como un medio de transporte exclusivo de personas 

jóvenes, deportistas y personas sin capacidad para 

adquirir un automóvil. Por lo que, si se pretende fo-

mentar su uso, se debe crear un entorno propicio 

con tráfico pacificado, entre vehículos motorizados, 

no motorizados y peatones, además de la creación 

de políticas dentro del urbanismo y movilidad donde 

se posicione a la bicicleta como un medio de trans-

porte beneficioso socialmente (González, 2007).

Finalmente, para alcanzar dicho objetivo, no basta 

con crear ciclovías, sino que hay que imponer estrate-

gias enfocadas en la infraestructura urbana, organi-

zación y apoyo social, además de crear facilidades 

para el usuario de manera tal que incentiven su uso. 

Posteriormente, se podrá visibilizar la potencialidad 

del uso de la bicicleta para los desplazamientos ur-

banos, y generar un estímulo para atraer seguidores 

y que, a su vez, obliguen a modificar las normativas 

de movilidad urbana (González, 2007). Por último, 

cuando la cultura del uso de la bicicleta avance sig-

nificativamente, no se requerirá de grandes inversio-

nes en la construcción de ciclovías, puesto que ya se 

podría considerar la posibilidad de que las vías sean 

compartidas, y la prioridad sea exclusivamente para 

el usuario de la bicicleta (Pinto Álvaro et al., 2015).

1.8 ESTRATEGIAS

Los intentos por potencializar el uso de la bicicleta se 

han dado en muchas ciudades del mundo, por lo 

que se han desarrollado diferentes estrategias que 

tienen como objetivo incentivar su uso. Es interesante 

realizar una investigación de algunas de estas para 

recopilar ideas que se han tenido en otros países.

(Bopp et al., 2018) en el capítulo 6 de su libro “Bi-

cycling for Transportation”, recopilan algunos proyec-

tos que se han ejecutado en varias ciudades para 

potencializar el uso de la bicicleta como medio de 
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transporte.

Con el fin de organizar las estrategias que pueden 

ser tomadas para motivar a la población a usar la 

bicicleta como un medio de transporte diario se han 

creado tres grupos que las clasifican.

1.8.1 Estrategias de intervención urbana

Las estrategias de intervención urbana buscan al-

terar el medio físico por el cual los biciusuarios se 

desplazan para alcanzar una mayor conveniencia, 

eficiencia y seguridad.

1.8.1.1 Open Streets

Este es un evento que consiste en cerrar el paso de 

vías enteras a los automóviles, y así liberarlas para 

que los ciclistas y peatones puedan movilizarse entre 

diferentes lugares sin la presencia de tráfico vehicu-

lar para así mejorar la seguridad de las personas. 

Durante estos eventos, además de incentivar el uso 

de la bicicleta, también se alienta a las personas 

a caminar, patinar, usar monopatín o relacionados. 

En su planificación participan diferentes organizacio-

nes, grupos sociales o instituciones gubernamentales 

(Bopp et al., 2018).

Estas iniciativas empezaron en Bogotá en los prime-

ros años de la década de los 80. Comenzó con el 

cierre de pocas manzanas un domingo al mes y 

fue creciendo hasta cerrar más de 100 km de vías 

cada domingo, donde participan más de un millón 

de residentes. También se extendió a 35 ciudades 

en 9 países de Latinoamérica hasta el 2008 y a 47 

en los Estados Unidos, con Seattle como una de las 

primeras (Kuhlberg et al., 2014). Para 2017 existían 

496 ciudades en 27 países de todo el mundo usan-

do esta estrategia (Sarmiento et al., 2017).

Las rutas pueden ser de longitudes variables depen-

diendo del tamaño del evento, desde una extensión 

de pocas cuadras hasta varios kilómetros continuos 

de longitud, asimismo pueden ser rutas lineares o 

circuitos cerrados y pueden ser de frecuencia sema-

nal, mensual o anual (Bopp et al., 2018). El 94% de 

los programas en ciudades de Latinoamérica se han 

ejecutado en vías principales, con alto nivel de co-

mercio o con características distintivas por sus valores 

arquitectónicos, históricos o culturales (Sarmiento et 

al., 2017).

Además, se busca incluir actividades complementa-

rias a lo largo de la ruta como juegos para niños, 

exposiciones educativas, clases de yoga, etcétera 

(Bopp et al., 2018). Un importante porcentaje de 

estas buscan promover el uso de la bicicleta como 

cursos para aprender a montarla, actividades de 

sensibilización de su uso como medio de transporte, 

clases para su mantenimiento y reparación, exhibi-

ciones de bicicletas, renta de bicicletas, entre otras 

(Sarmiento et al., 2017).

Si bien busca incentivar el uso de la bicicleta como 

medio de transporte cotidiano, también tiene otros 

objetivos como recuperar los espacios públicos para 

el peatón, incentivar la actividad física, permitir la fa-

miliarización con las calles, aumentar la confianza 

de los ciclistas y peatones (Bopp et al., 2018), dismi-

nuir la desigualdad de acceso a espacios recreati-

vos, reducir la contaminación y el ruido (Sarmiento 

et al., 2017) y contribuir a la economía mejorando 

los ingresos de negocios y creando nuevos empleos 

durante los eventos (Kuhlberg et al., 2014).

Adicionalmente, se ha revisado algunas de las estra-

tegias implementadas en la ciudad de Cuenca, at 

través de la Municipalidad de Cuenca y la EMOV 
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EP, una de ellas se denomina “Parking Day”, se trata 

de una estrategia de apropiación del espacio pú-

blico para peatones y ciclistas, con el fin de dismi-

nuir el uso del transporte motorizado en la ciudad. 

La misión del “Parking Day” es poner de manifiesto 

la necesidad de crear espacios más urbanos, crear 

conciencia sobre la forma en que el espacio público 

se ha ido creando, y mejorar la calidad del del hábi-

tat humano urbana. A través de talleres gratuitos im-

partidos por la Casa de la Juventud, los jóvenes de 

la ciudad pueden integrarse a diferentes actividades 

ofertadas en esta institución, para luego demostrar 

lo aprendido en los días de “Parking Day”, precisa-

mente en las principales intersecciones del Centro 

Histórico de la ciudad (GAD Municipal de Cuenca, 

2017b, 2017a).

1.8.1.2 Calles compartidas

Este tipo de iniciativas están enfocadas principal-

mente a mejorar el comportamiento de los conduc-

tores en las vías, y así mejorar la seguridad de los ci-

clistas. Esto se busca con la coexistencia de vehículos 

y bicicletas en la vía. Las campañas incluyen accio-

nes adicionales como señalización y mercadotecnia 

social contundente en varios medios como internet, 

radio, televisión, redes sociales, medios impresos o 

carteleras.

Existen ejemplos de estas campañas en diferentes 

ciudades, como Pittsburgh, Estados Unidos, en don-

de se enfocan a indicar que los ciclistas son también 

miembros del sistema. O en Queensland, Australia, 

donde buscan lanzar campañas que aumenten la 

conciencia entre conductores o ciclistas para com-

partir la vía. En el caso de Nueva Zelanda se ha 

incrementado también a la campaña programas 

para mejorar las habilidades en la bicicleta median-

te el entrenamiento de jóvenes y adultos para todo 

tipo de usuarios (conductores, peatones y ciclistas).

1.8.2 Estrategias de organización social

Las estrategias de organización social se basan en 

el trabajo de personas, colectivos o instituciones que 

buscan mejorar las condiciones individuales y socio-

culturales a los que los biciusuarios se enfrentan en 

su vida diaria.

1.8.2.1 Campañas educativas o promocionales

Estas son campañas dirigidas a promover o cambiar 

un comportamiento específico de los usuarios, por 

ejemplo, usar la bicicleta para ir a trabajar o para 

mejorar la conciencia de los conductores frente a 

los ciclistas. Puede enfocarse también en los benefi-

cios que esta trae consigo, como a la salud, medio 

ambiente o reducir los accidentes y, a su vez, en un 

sector determinado de la población, como a ado-

lescentes, mujeres, hombres, etcétera. También es im-

portante identificar las necesidades de la población 

para este tipo de campañas.

1.8.2.2 Campañas para promover el nivel de 

ciclismo en la comunidad

Este tipo de campañas busca promover los despla-

zamientos activos para movilizarse por la ciudad, 

para esto se puede utilizar diversos enfoques para 

fomentar el uso de la bicicleta.

Un ejemplo se tiene en London, Canadá mediante 

la campaña “The Give Active Transportation a Go!”, 

en esta ciudad de 430 mil habitantes (UNdata, n.d.) 
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se trabajó en conjunto con centros de trabajo loca-

les para realizar material educacional para páginas 

web, redes sociales, radio y mensajes en eventos lo-

cales. La campaña reportó un alcance moderado en 

la difusión del mensaje, pero el impacto que tuvo en 

el ciclismo no fue evaluado.

Un segundo caso se tiene en Sídney, Australia. Don-

de la campaña estaba enfocada en educar a la 

población sobre los recursos que dispone la ciudad 

para los ciclistas, dispuso incentivos como botellas 

de agua y dio cursos para mejorar las habilidades 

relacionadas al ciclismo, a diferencia del primer 

caso, aquí sí se realizó la evaluación de la propues-

ta, la cual incrementó satisfactoriamente el uso de la 

bicicleta y el uso de la infraestructura destinada a 

este medio de transporte.

1.8.2.3 Agrupaciones de ciclistas.

Tal vez una de las formas más fuertes para fortalecer 

el uso de la bicicleta es mediante agrupaciones o 

colectivos que representen a los ciclistas y sus intere-

ses. Es una forma de representación a nivel local, de 

manera voluntaria o pagada que, además, provee 

educación e incentiva el ciclismo a través de pro-

gramas o campañas, trabajan conjuntamente con 

los planificadores para representar las necesidades 

de este sector de la población e indicar posibles 

problemas en el sistema viario, y además crear una 

comunidad alrededor del ciclismo para fomentar la 

cultura del uso de la bicicleta como medio de trans-

porte.

“Alliance for Biking and Walking’’ en Estados Uni-

dos, lanzó un reporte que permite observar cómo 

estos grupos aportan a las comunidades en dife-

rentes ciudades. Ellos indican que la mayoría de 

las urbes donde más se usa la bicicleta tienen una 

fuerte organización que apoye la actividad, además 

de eventos especiales para incentivarla. Es así que 

ciudades como Seattle y Portland, con fuertes orga-

nizaciones, reportan grandes índices de desplaza-

mientos activos, mientras que las que no lo poseen, 

como Dallas, tienen menos tasa de ciclismo entre las 

grandes ciudades.

1.8.3 Facilidades

Este último grupo de estrategias busca otorgar faci-

lidades adicionales a usuarios y no usuarios de la 

bicicleta que mejoren la experiencia al desplazarse 

en este medio de transporte.

1.8.3.1 Uso de la tecnología para promocionar 

iniciativas.

La Administración Federal de Autopistas del Depar-

tamento de Transporte de los Estados Unidos hizo 

una revisión de varios tipos de aplicaciones que 

pueden servir a los ciclistas y a los planificadores 

para promover el uso de la bicicleta.

Algunas aplicaciones pueden estar relacionadas di-

rectamente con la actividad del ciclismo, como ras-

treadores de movilidad, los cuales indican velocidad, 

rumbo y tiempo de viaje, además suelen tener he-

rramientas para orientarse y funciones para registrar 

la actividad física; aplicaciones relacionadas con el 

transporte público, las cuales indican rutas, horarios 

y conexiones o aplicaciones para agregar viajes, 

estas facilitan al usuario una ruta deseada conside-

rando la multimodalidad de transporte, proveyendo 

el tiempo de viaje, las conexiones, distancia, costo, 

etcétera (U.S. Department of Transportation & Federal 

Highway Administration, 2016).
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Un ejemplo es la aplicación Austin Ride Report, la 

cual permite informar sobre condiciones problemáti-

cas o excepcionales de las rutas, para identificar las 

vías que pueden ser difíciles para ciertos usuarios o 

cuales son más cómodas. Otra es Toronto Cycling 

App, la cual recoge información como la ruta to-

mada y la duración de los viajes. Todos estos datos 

pueden ser tomados para la planificación y la po-

tencialización del uso de la bicicleta.

Para Cuenca, el grupo de investigación Llactalab, ha 

lanzado herramientas digitales a través del proyecto 

“Pies y pedales”. Una de ellas es un planificador de 

rutas intermodal, la cual permite encontrar la mejor 

ruta entre dos puntos de la ciudad, priorizando el 

uso de medios de transporte activo como bicicleta, 

caminata o transporte público. Esta herramienta da 

la opción de controlar la ruta según la conveniencia 

del usuario basado en tres componentes, la ruta más 

rápida, sin cuestas, o más adaptado para bicicletas. 

Además, Llactalab también ofrece el perfil de los ci-

clistas en varias ciudades del Ecuador, en donde se 

pueden ver características de estos usuarios, como: 

edad, sexo, ocupación, etcétera. Además, contiene 

las respuestas a una serie de preguntas realizadas 

en una encuesta basada en cuatro temas: uso y fre-

cuencia, infraestructura, percepciones y actitudes y 

problemas y recomendaciones (LlactaLAB, 2020).

1.8.3.3 Instalaciones para ciclistas

Con el fin de otorgar a los ciclistas la facilidad de 

dejar sus bicicletas en lugares seguros, en México se 

publicó una guía, “Guía de Diseño de Infraestructura 

y Equipamiento Ciclista - Estrategia de movilidad en 

bicicleta de la Ciudad de México”. que propone 

cinco tipologías de “biciestacionamientos” en función 

de la necesidad: 

•	 Biciestacionamiento temporal, son móviles y per-

miten instalarse en actividades y acontecimien-

tos específicos de manera transitoria.

•	 Biciestacionamiento básico en la vía pública, es 

mobiliario urbano colocado fuera de destinos 

comunes y puntos de interés para estancias cor-

tas de menos de dos horas.

•	 Biciestacionamiento techado, están emplazados 

en destinos con potencial intermedio como insti-

tuciones o terminales de transporte público. Fun-

cionan para estancias de dos a 12 horas y dan 

sombra y protección contra la lluvia.

•	 Biciestacionamiento cerrado, se ubican en pun-

Además de las aplicaciones mencionadas, pueden 

existir otras que no están directamente relacionadas 

al ciclismo; sin embargo, sirven también para esta 

actividad. Un ejemplo son las aplicaciones de sa-

lud, las cuales muestran cierta información como las 

calorías quemadas o el ritmo cardiaco, o motivan 

a realizar más actividad física y comer saludable-

mente, así como mostrar los impactos en la salud 

que tiene desplazarse de forma activa, entre otras 

funciones.  Otro ejemplo son las aplicaciones que 

muestran el consumo energético y los impactos am-

bientales que producen los desplazamientos (U.S. 

Department of Transportation & Federal Highway 

Administration, 2016).

Actualmente se está incrementando el uso de herra-

mientas tecnológicas móviles para reunir información 

del comportamiento de los ciclistas para la planifica-

ción, pues de esta forma se pueden generar bases 

de datos en tiempo real sobre los desplazamientos, 

coordenadas que los usuarios dejan en un mapa 

para señalar un peligro en la ruta o información 

sobre las características de las ciclovías. Estas bases 

de datos pueden ser utilizadas para ayudar en los 

proyectos, asignar recursos o identificar problemas.
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tos clave como terminales de metro, tren o tran-

vía. Requieren de una edificación con personal 

que garanticen su operación y la seguridad de 

las bicicletas durante estancias largas o noctur-

nas de más de 12 horas.

•	 Biciestacionamiento con servicios adicionales, se 

emplaza en puntos clave y con un abundan-

te uso de la bicicleta. Ofrecen diversos servicios 

relacionados con el ciclismo como: información, 

actividades, talleres, equipamiento, resta y res-

guardo de bicicletas, casilleros, regaderas, vesti-

dores, baños, cafetería, etcétera.

Para que los biciestacionamientos sean seguros de-

ben estar localizados en áreas visibles, a nivel de la 

calle, con circulación de un buen número de tran-

seúntes y que permita vigilancia discreta (Gobierno 

del distrito federal & Universidad Nacional Autóno-

ma de México, n.d.).

1.8.3.2 Programas de bicicleta compartida.

Este es un sistema que está tomando fuerza por va-

rias ventajas, consiste en la utilización de bicicletas 

que se encuentran en puntos específicos y se pue-

den desbloquear mediante una aplicación móvil. Y 

así una persona puede usar la bicicleta entre 12 y 

25 minutos.

Handy et al (2010), propone que para potenciali-

zar el uso de la bicicleta es necesario implementar 

estrategias de manera multifacética, es decir, que 

los programas y proyectos deben ser planificados 

de manera que influyan positivamente en diferentes 

aspectos que afectan al ciclista. Tras un análisis de 

las estrategias se ha determinado que es necesario 

trabajar principalmente tres ámbitos básicos que in-

ciden en la decisión de usar la bicicleta: Individual, 

sociocultural y físico.

Cada uno de estos ámbitos tienen varios factores 

que influyen la percepción de las personas sobre 

la bicicleta. Dentro del ámbito individual se incluyen 

todos los factores que tienen que ver con las acti-

tudes, preferencias, percepciones y la confianza en 

las habilidades propias. En los socioculturales entran 

las normas culturales de la comunidad y el compor-

tamiento colectivo y los físicos tienen que ver con el 

medio en el que el ciclista se desplazará y la infraes-

tructura disponible (S. L. Handy et al., 2010).
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A lo largo de este apartado ya se han menciona-

do varias formas de trabajar en cada uno de estos 

ámbitos, pero ahora podemos mencionar algunas 

estrategias clasificadas para incidir específicamente 

en uno de ellos.

Por ejemplo, si se habla del ámbito individual se pue-

de incidir en la motivación de una persona median-

te los programas de propaganda ciclista, los cuales 

pueden dar resultados duraderos que motiven el uso 

de la bicicleta. El nivel de comodidad que una per-

sona siente al usar este medio de transporte puede 

ser incrementado con entrenamiento (S. L. Handy et 

al., 2010). Para facilitar el transporte de aquellos que 

no poseen bicicleta se pueden establecer proyec-

tos que implementen servicios de bicicleta pública o 

que se reduzcan los impuestos a la adquisición de 

bicicletas (Rondinella et al., 2010).

En cuanto al ámbito sociocultural, el apoyo colecti-

vo puede ser incrementado con eventos promocio-

nales, publicidad con ciclistas populares o incluso 

con incentivos; sin embargo, todas estas estrategias, 

enfocadas en los ámbitos individuales y sociales, 

parecen no tener un efecto muy fuerte en ciudades 

que no posean una adecuada infraestructura para 

ciclistas.

Por eso es necesario intervenir en el ámbito físico, 

mediante la inversión para crear ciclovías o demás 

infraestructura o equipamiento complementario pue-

de incrementar el uso de la bicicleta, particularmente 

para aquellos menos experimentados, así mismo la 

mixtura de usos de suelo puede ser un motivante 

como destino para los ciclistas.

Es así que la planificación urbana necesita pensar 

de manera más amplia en el ambiente físico que 

influye en los ciclistas más que solo en ciclovías. De 

hecho, las ciudades en donde se han implementa-

do estrategias que apuntan a mejorar los tres ám-

bitos han logrado incrementar el ciclismo, pues un 

paquete de estrategias tiene más relevancia que 

varias individuales (S. L. Handy et al., 2010).

1.9 FACTORES DE USO DE LA BICI-

CLETA

Para establecer de mejor manera las estrategias que 

permitan potencializar el uso de la bicicleta es ne-

cesario conocer los factores clave de cada uno de 
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los ámbitos que influyen en las personas al momento 

de tomar la decisión de usarla o no como un medio 

de transporte. Es así que, mediante una investigación 

bibliográfica, se buscaron los más importantes.

Es necesario aclarar que los factores que se expli-

can a continuación pueden generar mayor o me-

nor impacto en las personas, lo cual depende de la 

percepción que cada una tenga sobre este medio 

de transporte. Si se considera la influencia de la cul-

tura del entorno y la experiencia personal de las 

personas, se puede entender que el impacto de los 

factores variaría de una ciudad a otra.

1.9.1 Ámbito individual

En este grupo se han colocado todos aquellos que 

son propios del individuo. Como primera aproxima-

ción hacia estos factores, se debe considerar que los 

usuarios que utilizarán la bicicleta para movilizar-

se no son deportistas. De este modo, tienen que ser 

analizados como un grupo heterogéneo, donde sus 

capacidades físicas y mentales no son las mismas 

para todos (Municipalidad de Lima, 2017).

La condición física de una persona puede estar in-

fluenciada por la edad o el género (Municipalidad 

de Lima, 2017). Estos dos factores del usuario pue-

den establecer la forma en la que estos ven las limi-

taciones del ciclismo.

1.9.1.1 Sexo

De manera general, los hombres suelen usar más la 

bicicleta que las mujeres. Prati et al. (2019), encon-

traron que (en países europeos) la percepción en 

cuanto a los beneficios en la movilidad no es muy 

distinta entre hombres y mujeres; sin embargo, los 

beneficios personales son vistos de diferente forma 

dependiendo del sexo. Las mujeres suelen percibir 

a este medio de transporte cómo práctico y conve-

niente, no obstante, los hombres ven menos barreras 

o limitaciones en la bicicleta. Las mujeres demuestran 

una mayor necesidad de ciclovías en las rutas por 

las que se desplazan, esto debido a que ellas tienen 

una mayor percepción del riesgo en las vías que 

los hombres. Este mismo estudio sugiere que estos 

últimos tienen una mayor probabilidad de sufrir un 

accidente tras una colisión con un vehículo. Además, 

se menciona que las mujeres suelen utilizar la bici-

cleta para ir de compras, entretenimiento, asuntos 

personales o para llevar a los niños a la escuela. En 

cuanto a los motivos de viaje por estudio o por tra-

bajo se identificó una similitud de nivel de uso entre 

hombres y mujeres (Prati et al., 2019).

1.9.1.2 Edad

Grudgings et al. (2021), en Reino Unido, encontra-

ron que las personas de mayor edad prefieren des-

viarse de la ruta más corta para evitar tramos difíciles 

o con más pendiente, es decir, el esfuerzo físico es 

una barrera más fuerte para este grupo de ciclistas. 

Las mayores distancias medias recorridas en bicicle-

tas son recorridas por personas con edades entre 

25 y 44 años. Asimismo, temperaturas extremas pue-

den ser disuasorias para las personas de más edad. 

Los ciclistas más jóvenes tienen menor sensibilidad al 

riesgo y menor conciencia de la seguridad personal 

(Grudgings et al., 2021). En la figura 2 se puede 

observar la importancia que se da a diferentes fac-

tores, según la edad y el género. De todas formas, 

es necesario analizar estas preferencias en el área 

de estudio.
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como un medio de transporte regular es el mismo 

gusto que una persona tiene por esta. Es un factor 

motivante y puede estar relacionado con el disfrute 

del ciclismo o incluso la sensación de libertad, diver-

sión o placer. (Galway et al., 2021). Esta percepción 

puede estar ligada a que existe un mayor contac-

to con el exterior, el paisaje y/o la naturaleza que 

cuando se desplaza en un vehículo motorizado.

1.9.1.5 Percepción de eficiencia e idoneidad

La eficiencia e idoneidad que cada persona pueda 

percibir del uso de la bicicleta es otro factor que 

puede motivar o disuadir el ciclismo cotidiano. Es 

así como pueden notarse aspectos positivos como 

el ahorro económico, reducción de tiempos de des-

plazamiento, la conciencia medioambiental (S. L. 

Handy et al., 2010; Rondinella et al., 2010) y la inte-

gración de la actividad física en la cotidianidad, o 

barreras como la dificultad de llevar cargas pesadas 

o transportar niños (Galway et al., 2021).

1.9.1.6 Experiencia

La experiencia y confianza que una persona tenga 

en sí mismo ayuda a mejorar el confort en el uso 

de la bicicleta. (Galway et al., 2021) describe acti-

vidades que han mejorado este nivel de confianza 

en las personas, los cuales son: participar en cursos 

de seguridad para ciclistas, aprender las normas de 

tránsito, tener un buen equipo o saber cómo reparar 

la bicicleta.

La habilidad que tenga una persona para despla-

zarse en este medio también puede ser un condi-

cionante. Existen casos de accidentes en donde está 

involucrado sólo el ciclista, como en las caídas de 

bicicleta, el choque contra obstáculos o la pérdida 

del camino (Wegman et al., 2012).

1.9.1.7 Seguridad personal

Existen varias recomendaciones que se han dado 

con el fin de que el ciclista pueda mejorar su propia 

seguridad. Algunas de ellas están relacionadas a 

dar un correcto mantenimiento de la bicicleta o la 

incorporación de accesorios a la misma (como re-

1.9.1.3 Conciencia de los beneficios de usar la 

bicicleta

El nivel de conciencia ecológica-económica del uso 

de la bicicleta, es decir, que las personas tengan 

presente los beneficios del medio de transporte tales 

como el menor nivel de contaminación y coste están 

relacionado con el ámbito personal (S. L. Handy et 

al., 2010), pues no emite gases de efecto invernade-

ro, genera muy poco ruido y ocupa poco espacio, 

además de no requerir combustibles y ser de bajo 

costo de adquisición y mantenimiento (Rondinella et 

al., 2010). La conciencia sobre los beneficios a la 

salud física y mental, que se han mencionado an-

teriormente, también influye en las personas a usar 

la bicicleta como medio de transporte. (Galway et 

al., 2021) menciona que las personas sobre los 50 

años son las que más valoran estos beneficios por 

considerar que mantenerse activos es muy importan-

te a su edad.

1.9.1.4 Gusto por la bicicleta

Según (S. L. Handy et al., 2010), uno de los princi-

pales factores que influyen en el uso de la bicicleta 
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trovisores, timbres, stickers reflectivos, suspensión, etc). 

Otras hacen referencia a un cambio conductual de 

los ciclistas, como puede ser el uso de protecciones 

(como casco, guantes, rodilleras, etc) (Ruiz-Padillo et 

al., 2021), no ingerir bebidas alcohólicas o respetar 

las señales de tránsito.

La sensación de inseguridad del ciclista juega un 

papel fundamental. Según Galway et al. (2021), al-

gunas personas podrían llegar a concebir a la inse-

guridad como una parte normal del ciclismo en ciu-

dades que tienen una fuerte “cultura del automóvil’’. 

En su estudio, realizado en Canadá, se sugiere que 

prácticas como usar ropa visible, tener retrovisores, 

manejar a la defensiva, estar alerta todo el tiempo 

y elegir rutas que eviten el tráfico vehicular pueden 

aumentar la sensación de seguridad en los ciclistas.

1.9.1.8 Ingresos económicos

Los ingresos económicos, como un factor en el uso 

de la bicicleta, puede ser concebido de diferente 

manera según el punto de vista del investigador, 

pues algunos sugieren que la población con me-

nos recursos económicos utiliza más los transportes 

activos (caminar o andar en bicicleta) mientras que 

otros argumentan lo contrario (Torres-Barragan et al., 

2020).

1.9.2 Ámbito sociocultural

En este grupo entran los factores relacionados con 

el comportamiento de otras personas y las normas 

culturales que influyen en el individuo, de forma que 

afectan su percepción sobre el uso de la bicicleta. 

Por ejemplo, si llegar a diferentes lugares en este 

medio de transporte se ve con normalidad, las per-

sonas se inclinarán a usarlo por sí mismos. Por el 

contrario, si el uso de la bicicleta es visto como una 

actividad para niños, prevalece la idea de necesitar 

un automóvil para cumplir con las tareas diarias (S. 

Handy et al., 2014; S. L. Handy et al., 2010) o que se 

usa solo como una forma recreacional puede afec-

tar negativamente su uso de forma cotidiana, pues 

crea una cultura en donde esta no es vista como un 

medio de transporte (S. L. Handy et al., 2010; Rondi-

nella et al., 2010).

1.9.2.1 Comportamiento sociocultural

El primer factor dentro del ámbito sociocultural es el 

apoyo que un ciclista reciba de los demás. Si existe 

una cultura del uso de la bicicleta puede motivar a 

las personas a utilizar este medio de transporte por 

sí mismos. Por el contrario, los ciclistas en ciudades 

donde se tiene la cultura del automóvil se pueden 

ver afectados por malas experiencias que esto pue-

de traer consigo. (Galway et al., 2021) señala que 

usuarios entrevistados en Thunder Bay, Canadá, des-

criben malos comportamientos y actitudes por parte 

de los conductores hacia las personas en bicicleta 

como: gritarles obscenidades, decirles que salgan 

de la vía, arrojarles basura, acelerar el vehículo cuan-

do pasan cerca o huir en caso de un accidente. 

Por lo que es necesario realizar un esfuerzo para 

aumentar el nivel de respeto hacia los ciclistas en 

las vías para hacer más atractivo el uso de la bici-

cleta. Asimismo, es necesario que la normativa y las 

regulaciones apoyen a estos usuarios con un mayor 

esfuerzo para el cumplimiento de la ley en cuanto a 

temas como el respeto a los límites de velocidad, la 

imposibilidad de parquear un vehículo en las ciclo-

vías y otras normativas viales.
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conductores de vehículos o motocicletas. Por lo que 

la delincuencia puede ser incluso un factor más de-

cisivo para algunas personas que la infraestructura 

ciclista. Sin embargo, es necesario considerar que 

existe una heterogeneidad en el pensamiento de los 

usuarios acerca de este tema.

La delincuencia puede ser uno de los principales 

obstáculos para el uso de la bicicleta privada (Már-

quez & Soto, 2021) pues, según (Ji et al., 2017), las 

personas que han sufrido estás experiencias tienen 

más probabilidad de usar bicicleta pública.

A pesar de la importancia del factor de la delin-

cuencia en la mayoría de las ciudades parece que 

las autoridades y la policía no le dan a este tema 

la relevancia que se merece. Esto puede causar que 

los ciudadanos ni siquiera reporten estos problemas 

y puede resultar en una incorrecta percepción sobre 

el riesgo de robo real que existe en las ciudades 

(Márquez & Soto, 2021). Además, los ciclistas con 

una mayor preocupación sobre el riesgo de robo y 

asalto en su bicicleta prefieren tomar rutas que per-

ciban como más seguras a pesar de que sean más 

largas. Por esta razón, el factor de la distancia podría 

pesar mucho más en ellos (Márquez & Soto, 2021).

1.9.2.4 Accidentalidad

Otro asunto relacionado con la seguridad del ci-

clista está asociado con la probabilidad de sufrir 

un accidente mientras usa la bicicleta. En diferentes 

países del mundo se reporta que los ciclistas tienen 

un mayor riesgo a sufrir lesiones al accidentarse en 

comparación con los conductores de vehículos o 

peatones (Bai & Sze, 2020; Wegman et al., 2012).

Los accidentes entre una bicicleta y un vehículo moto-

rizado ocurren por razones como: una de las partes 

no notó a la otra, se malinterpretó una maniobra, 

imprudencia, comportamientos irrespetuosos o uso 

de sustancias psicoactivas (Ruiz-Padillo et al., 2021). 

Además, según un estudio realizado en Hungría, en 

la gran mayoría de los accidentes (99,6% de los 

casos) el ciclista no fue el responsable del incidente 

(Torres-Barragan et al., 2020).

Se ha propuesto que una mayor cantidad de ci-

clistas en las vías puede reducir el número de ac-

cidentes; sin embargo, esta afirmación no ha sido 

comprobada totalmente. Por ejemplo, en Bogotá ha 

aumentado el número de viajes en bicicleta, pero 

no en seguridad (Torres-Barragan et al., 2020). En 

1.9.2.2 Desigualdad de género

El acoso, originado por la desigualdad de género, 

también puede ser un factor que disuade a las mu-

jeres a utilizar la bicicleta cotidianamente. En el Plan 

de Movilidad de Cuenca 2015-2025 se detalla que 

estas pueden ser tachadas de ineptas para manejar 

y se pueden generar insultos. Por esta razón pueden 

llegar a evitar el ciclismo por temor a agresiones, 

críticas o faltas de respeto. (Rodas, 2018) encontró 

en su investigación realizada en Cuenca, Ecuador, 

que las mujeres pueden sufrir acoso y recibir silbidos.

El peligro que sienten los usuarios al usar la bicicleta 

también es un factor decisivo al momento de tomar 

la decisión de usar o no este medio de transporte. 

Este peligro puede estar asociado con el riesgo de 

robo de la bicicleta o con la seguridad o acciden-

talidad que se pueda tener en las vías. (Márquez & 

Soto, 2021)

1.9.2.3 Delincuencia

Según (Márquez & Soto, 2021) los dueños de las 

bicicletas son más propensos a ser robados que los 
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países europeos donde acostumbran a usar más la 

bicicleta, es decir, en donde el promedio de distan-

cia recorrida por persona es mayor, como los Países 

Bajos o Dinamarca, se tienen índices menores de 

accidentes fatales que aquellos donde el ciclismo 

no está muy popularizado como España o Portugal. 

Sin embargo, existen excepciones, como Austria y el 

Reino Unido, donde a pesar de que la distancia de 

viaje en bicicleta por persona es mayor en el pri-

mer país, el mismo tiene mayor índice de accidentes 

fatales que el segundo (Wegman et al., 2012). Es 

por esto que se necesitan más factores en el análisis 

para obtener conclusiones satisfactorias respecto a 

este tema.

Además de todos los factores mencionados ante-

riormente, se puede tomar otra perspectiva para el 

análisis. Todos tienen un enfoque orientado a las 

personas como causantes de accidentes. Por esta ra-

zón se considera que también es importante tomar 

en cuenta el medio en el cual los ciclistas circulan, la 

inversión en infraestructura y equipamientos para la 

bicicleta y la planificación urbana pueden ser una 

forma efectiva de reducir el riesgo.

1.9.3 Ámbito físico

Los factores en el ámbito físico tienen que ver prin-

cipalmente con la configuración y las condiciones 

del medio en el que un individuo planea usar la 

bicicleta (S. Handy et al., 2014). Estos pueden tener 

relación principalmente con los atributos ambienta-

les o la infraestructura destinada para los ciclistas.

1.9.3.1 Clima

Las condiciones climáticas como mucho frío, calor o 

lluvia pueden afectar la decisión de usar la bicicle-

ta (Rodas, 2018). Se puede mencionar que, según 

(Rondinella et al., 2010), las adversidades del clima 

son barreras más fuertes para los ciclistas habitua-

les y para aquellos que están obligados a usar la 

bicicleta frente a otro medio de transporte. Por otra 

parte, (Rodas, 2018) encontró que cuando los viajes 

en bicicleta son obligatorios las personas optan por 

usar ropa adecuada y así superar esta dificultad. De 

esta forma, existe una dicotomía respecto a cómo las 

personas afrontan este factor.

1.9.3.2 Mixtura de usos de suelo

Consistente con esta aclaración, zonas con una ma-

yor diversidad de usos de suelo, en donde exista 

una alta densidad de comercios y servicios puede 

ser destinos atractivos para los ciclistas (S. L. Handy et 

al., 2010); sin embargo, esto no significa que dejen 

de existir problemas en estas zonas. De hecho, cier-

tos usos de suelo adyacentes pueden traer dificulta-

des a los ciclistas (A. Pereira & Penha, 2014) como 

espacios públicos o instituciones por incrementar el 

número de peatones que caminan por las ciclovías, 

la menor disponibilidad de parqueaderos para bi-

cicleta (Gamble et al., 2017) o atraer un mayor nú-

mero de vehículos.

1.9.3.3 Volumen y velocidad del tráfico

Un alto volumen y la velocidad del tráfico motoriza-

do es una importante barrera para el uso de la bici-

cleta (A. Pereira & Penha, 2014); sin embargo, según 

(Rondinella et al., 2010) los ciclistas más experimen-

tados perciben miedo al tráfico en menor medida 

que los novatos. Pero, en el estudio de (A. Pereira & 

Penha, 2014), se aclara que lo que realmente preo-
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que tome y, según (Gamble et al., 2017), la cerca-

nía a estos entornos mejora la experiencia de los 

usuarios en bicicleta. Grandes áreas verdes como 

parques reducen la interacción con motorizados de 

modo que el viaje se vuelve más calmado y da ma-

yor sensación de libertad. De este modo se vuelven 

espacios para circular sin la necesidad de que sean 

un punto de recreación para estas personas.

1.9.3.5 Infraestructura ciclista

S. L. Handy et al, (2010) describe que cualquier es-

trategia que se tome para motivar a la población a 

usar la bicicleta puede tener un bajo impacto si no 

se invierte en infraestructura destinada a este medio 

de transporte.

A.	 Tipos de carriles

Existen varios tipos de carriles que pueden ser utili-

zados por los ciclistas, como: ciclovías segregadas, 

carriles para bicicletas o ciclocarriles, carriles prio-

ritarios, compartidas con el vehículo, sendas de uso 

compartido o ciclo veredas (Conde, 2020; Mendie-

ta & León, 2017). El estudio de Conde (2020) reco-

pila dimensiones que debería tener cada tipo de 

carril según los requerimientos de los ciclistas. 

Ciclocarriles

Los ciclocarriles están ubicados en la parte derecha 

de la calzada, está limitada por dos líneas, con un 

buffer de 0,6 m (Conde, 2020), en vías de veloci-

dades no muy altas, de forma que el carril vehicular 

adyacente no supere los 40 km/h. Deben ser unidi-

reccionales en el mismo sentido de los automotores 

y debe existir otra paralela o cercana que permita la 

circulación opuesta. El carril debe estar pintado de 

un color contrastante para que pueda ser notado 

por los conductores y debe tener una sección entre 

1,40 y 1,80 m (Municipalidad de Lima, 2017).

Carriles prioritarios

Son carriles de la vía compartidos con los vehículos, 

en donde el ciclista tiene la prioridad y debe cir-

cular por el centro de este para ser visible (Conde, 

2020). La velocidad de los motorizados debe ser 

cupa a estos usuarios es el comportamiento de los 

conductores. Por estas razones, los ciclistas prefieren 

tomar alternativas con menor tráfico vehicular y de 

preferencia evitar compartir las vías con motoriza-

dos, algunos incluso están dispuestos a aumentar 

su tiempo de viaje hasta cuatro veces para evitar 

un alto volumen de tráfico. Pues según (Municipali-

dad de Lima, 2017) en accidentes con velocidades 

superiores a 30 km/h la probabilidad de muerte 

son superiores. Además, la presencia de autobuses 

y camiones tienen un impacto negativo aún mayor 

en los ciclistas (Márquez & Soto, 2021; A. Pereira & 

Penha, 2014).

1.9.3.4 Áreas verdes y vegetación

Además del volumen y la velocidad de los vehícu-

los, el smog que estos producen es una molestia 

para los ciclistas (A. Pereira & Penha, 2014). Según 

(Rodas, 2018) la vegetación, además de favorecer 

ambiental y estéticamente al lugar, es un elemento 

que sirve como protección para la contaminación, 

el ruido, olores y situaciones climáticas. Es por esto 

que la vegetación y las áreas verdes es un aspecto 

importante en la percepción de un ciclista en la ruta 
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de máximo 30 km/h; sin embargo, el conductor se 

deberá adaptar a la de la bicicleta. Se debe contar 

con señalización horizontal y vertical que indique la 

prioridad del ciclista y el límite de velocidad. Estas 

vías usualmente son de secciones reducidas o cuen-

tan con elementos que reduzcan la velocidad de los 

vehículos. Cuando existe más de un carril en la vía se 

usa siempre el de la derecha y se recomienda que 

este tenga una sección de 2,70 a 3,00 m (Munici-

palidad de Lima, 2017).

Compartidas con el vehículo

Se dan en calzadas que tengan una sección su-

ficiente que permita la circulación de bicicletas y 

vehículos de forma segura, puede ser entre 4,00 y 

4,30 m, y no existe ninguna separación para los dos 

medios de transporte (Conde, 2020). El sentido de 

circulación debe ser el mismo que el de los motori-

zados. Esta modalidad puede darse en vías locales 

con velocidades bajas, inferiores a 30 km/h y poco 

tráfico, menos de 10.000 vehículos diarios (Munici-

palidad de Lima, 2017).

Sendas de uso compartido o ciclo veredas

Son carriles que pueden estar compartidos con los 

peatones, por lo que se requiere el ancho necesario 

para garantizar la comodidad y seguridad de los 

dos actores en la vía. Las cicloveredas o cicloaceras 

se insertan en las aceras, mientras que las ciclosen-

das en perfiles viales como parques lineales, corre-

dores verdes o cerca de bordes de agua (Munici-

palidad de Lima, 2017). Suelen estar ubicadas en 

lugares donde no exista la presencia de vehículos 

motorizados y por lo general son muy atractivos en 

temas de paisaje, sombra y calidad del aire. Pueden 

ser unidireccionales, con una sección entre 1,60 y 

0

5.000

10.000

15.000

18.000

10

Integración completa

Integración parcial

Segregación visual

Segregación físicaVolumen

vehículo/día

Velocidad Km/h

20 30 40 50 60 70

Fuente: Municipalidad de Lima. (2017).

Elaboración: Marín - Toledo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 1: Tipo de ciclocarril según el volumen y velocidad del tráfico vehicular



Nicolás Mateo Marín García / Valeria Cristina Toledo Pacheco 31Marco Teórico

2,00 m, o bidireccionales, con un ancho de 2,80 

a 3,20 m (Conde, 2020; Municipalidad de Lima, 

2017).

Ciclovías segregadas

Son carriles exclusivos para el uso de la bicicleta y 

pueden localizarse a nivel de la calzada o en el 

separador central o lateral en vías que tengan ve-

locidades entre 40 a 60 km/h; sin embargo, están 

separadas de las mismas por elementos físicos. 

Pueden ser unidireccionales o bidireccionales (Con-

de, 2020). En el primer caso la sección debe ir entre 

1,60 y 2,00 m, y en el segundo puede variar en-

tre 2,80 y 3,20 m., las cuales generalmente son las 

preferidas por los ciclistas (S. L. Handy et al., 2010; 

Márquez & Soto, 2021; A. Pereira & Penha, 2014), 

además brindan seguridad a las personas tanto 

en bicicletas como a los vehículos motorizados (Ba-

gloee et al., 2016).

El nivel de integración o segregación que deben 

tener los diferentes ciclocarriles pueden analizarse 

según las recomendaciones de la (Figura 1) (Muni-

cipalidad de Lima, 2017).

A raíz de lo mencionado, a continuación, se muestra 

las dimensiones recomendadas para los anchos de 

las secciones de ciclovía según el tipo. Estas dimen-

siones contemplan la circulación de triciclos y el so-

brepaso o adelantamiento entre bicicletas (Tabla 1).

La simple presencia de infraestructura ciclista puede 

no ser suficiente para mejorar la seguridad de los 

usuarios. Por lo que la investigación no debe enfo-

carse solo en la cantidad de instalaciones para ci-

clistas, sino también en la calidad de las mismas, y 

si satisfacen sus necesidades (Torres-Barragan et al., 

2020).

Dentro del análisis de la calidad de la infraestructura 

ciclista pueden entrar una infinidad de característi-

cas que influyen en los usuarios de diferente forma.

B.	 Pavimento de la vía

Una de ellas es el pavimento de la vía, el cual, si se 

encuentra en malas condiciones reducirá la sensa-

ción de seguridad de los ciclistas y consecuentemen-

te optarán por otras rutas con pavimento en buen 

estado, o vías pavimentadas. Además, la presencia 

Recomendado 1,80 m 2,40 m

Mínimo sin

resguardo
1,40 m 2,00 m

2,00 m

1,60 m

Ciclocarril UnidireccionalAncho
Unidireccional 

con sobrepaso

3,20 m

2,80 m

Bidireccional

Tabla 1: Sección del ciclocarril

Fuente: Municipalidad de Lima. (2017).

Elaboración: Marín - Toledo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Cuenca, 2022.
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de huecos e imperfecciones en la vía son disuasorios 

para tomar este medio de transporte (Galway et al., 

2021).

C.	 Continuidad de la infraestructura

La continuidad de la infraestructura también es im-

portante para los ciclistas, pues puede ser considera-

da esencial para su seguridad y comodidad, por lo 

que carriles destinados para las bicicletas que pre-

senten interrupciones en la ruta no son utilizados por 

la mayor parte de los usuarios (A. Pereira & Penha, 

2014). Las vías más largas reducen la posibilidad de 

tener experiencias negativas en la bicicleta (Gam-

ble et al., 2017).

D.	 Pendiente

Considerando que la pendiente es un factor inci-

dente en la decisión de la ruta que el ciclista vaya 

a tomar, el Plan de Movilidad de Cuenca de 2015-

2025 establece un valor máximo entre 6 y 12%, por 

otro lado, según A. Pereira & Penha, (2014, como se 

citó en Winters et al. 2010) esta debería ser de máxi-

mo un 10%. Ahora bien, según este mismo estudio, A. 

Pereira & Penha, (2014) señala que los ciclistas pre-

fieren incrementar la distancia de su ruta hasta en un 

37%, para evitar rutas con pendientes superiores al 

2%. No obstante, según Rodas (2018) el usuario de 

bicicleta da más importancia a la experiencia que 

vaya a tener, antes que, a la pendiente de la ruta, 

puesto que al final, las personas se acostumbran a 

esta condición geomorfológica.

E.	 Intersecciones

Si bien las vías segregadas pueden ayudar a mejo-

rar la seguridad de los ciclistas, gran parte del ries-

go está en las intersecciones (Municipio de Cuenca, 

2015) pues es el punto donde convergen todos los 

medios de transporte (Conde, 2020). (Gamble et al., 

2017) sugiere que en las intersecciones se pueden 

dar experiencias negativas por la peligrosidad y re-

trasos que en estas podrían ocurrir. Además, enfatiza 

que los tiempos cortos que otorgan los semáforos a 

los ciclistas y el irrespeto de los mismos por parte de 

los conductores empeora la situación. Es así como un 

mayor número de cruces impacta negativamente en 

una persona en bicicleta (A. Pereira & Penha, 2014).
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Por lo tanto el diseño de las intersecciones tiene que 

proveer una buena visibilidad e implementar reduc-

tores de velocidad y zonas protegidas que sirvan 

como refugio para los ciclistas. Además, la señali-

zación debe guiar por donde se debe transitar me-

diante la señalética y la demarcación con color en 

los cruces (Conde, 2020).

1.9.3.6 Distancia

La distancia es uno de los factores más citados en di-

ferentes artículos (A. Pereira & Penha, 2014). Los viajes 

muy largos pueden ser vistos como una barrera, es-

pecialmente en las personas con menos experiencia 

(Rondinella et al., 2010). Según el Plan de Movilidad 

de Cuenca del 2015-2025, la distancia máxima 

está entre los 5 a los 10 km, unos 40 minutos, en 

función de la condición física de la persona. Si un 

desplazamiento supera los 15 km de recorrido, la 

distancia se convierte en el factor más importante 

para el usuario (A. Pereira & Penha, 2014).

Como ya se ha mencionado en varias ocasiones el 

ciclista a veces prefiere tomar una ruta más larga 

con el objetivo de evitar rutas que puedan ocasionar 

una experiencia negativa. (A. Pereira & Penha, 2014) 

comentan que, en promedio, los viajes en bicicleta 

suelen ser un 10% más largos del mínimo posible.

Las distancias, condición física o incomodidad tienen 

más peso en personas que no utilizan la bicicleta, 

puede indicar que esto se debe al desconocimien-

to de la actividad. Los usuarios que la utilizan de 

manera ocasional ven mayor problema en la pe-

ligrosidad, topografía, delincuencia e instalaciones 

complementarias. Y, finalmente, las personas que 

más utilizan la bicicleta como medio de transporte 

coinciden en que los factores más importantes son 

el clima y las instalaciones complementarias (Rondi-

nella et al., 2010).
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Sociocultural

Seguridad personal

Experiencia

Ingresos económicos

Comportamiento sociocultural

Desigualdad de género

Delincuencia

Accidentalidad

Localización urbana

Mixtura de usos de suelo

Volumen y velocidad del tráfico

Áreas verdes y vegetación

Infraestructura ciclista

Distancia

Clima

Personal

Percepción de eficiencia y conveniencia

Gusto por la bicicleta

Conciencia de los beneficios  de la bicicleta

Edad

Físico

Sexo

FactorÁmbito

Tabla 2: Factores según su ámbito

1.10 CONCLUSIONES 

Para enfrentar los grandes problemas de las ciuda-

des actuales (tráfico, contaminación, ruido, etcétera) 

es necesario empezar a construir entornos físicos 

y sociales que den espacio al uso de la bicicleta 

como un medio de transporte eficaz, seguro y có-

modo. Pues aprovechar las características de este 

medio de transporte puede ser un gran aporte a la 

solución de los problemas.

Para ello se deben aplicar estrategias que actúen 

en tres ámbitos: individual, sociocultural y físico, de 

modo que mejoren la experiencia de los biciusua-

rios en diferentes aspectos y los motiven a preferir la 

bicicleta para sus desplazamientos cotidianos. Ade-

más, cabe recalcar, que para cada ámbito se busca 

trabajar en los factores que más relevancia tomen 

en los ciclistas según la ciudad o lugar en donde se 

las apliquen.
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En este capítulo se explica el procedimiento que 

debe seguir la metodología para alcanzar el objeti-

vo principal del trabajo de titulación.

Límites de la investigación

Factores más

relevantes

Estudio de

vialidad

Área de estudio

Levantamiento de información

Posibles

rutas

Límite

urbano

Análisis del medio

 Interpretación de datos obtenidos

Análisis de la población

Árboles de problemas

Árboles de objetivos

Estrategias
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2.1 DEFINICIÓN DE LOS LÍMITES DE 

LA INVESTIGACIÓN 

2.1.1 Factores incidentes en el uso de la 

bicicleta

Para iniciar la investigación que permita establecer 

las estrategias de potencialización del uso de la bi-

cicleta es imprescindible realizar una selección de 

los factores, descritos en el marco teórico, que más 

aporten al estudio. Tomando en cuenta que cada 

uno de ellos puede actuar de diferente forma de-

pendiendo del lugar de estudio, se vuelve necesario 

adaptarlos a un contexto general con características 

Relevancia
No relevante

Disponibilidad

Poco

relevante
Relevante

Muy

relevante

No disponible
Disponible

con costo
Moderado

Moderadamente

relevante

Disponible de

libre acceso

De libre

acceso online

1Criterios 2 3 4 5

Tabla 3: Criterios utilizados para determinar los factores más relevantes.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

similares presentes en las ciudades latinoamerica-

nas. Para escoger los factores más relevantes, en di-

cho contexto, se evalúa su importancia a partir de 

tres criterios de selección, estos son:

-	 Disponibilidad de datos: Este criterio hace 

referencia a que un factor puede ser de 

libre acceso o no estar disponible, por lo 

que en este punto se considera el esfuer-

zo requerido para obtener información del 

mismo.

-	 Relevancia: los factores deben ser apropia-

dos y relevantes para el usuario al momento 

de decidir utilizar la bicicleta como un me-
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dio de transporte, por lo que este criterio 

puntúa la importancia que los usuarios dan 

a cada uno de los factores mencionados.

-	 Citados por diversos autores: se considera 

que el factor cobra más importancia según 

el número de autores que lo han mencio-

nado.

A partir de estos criterios se desarrolló una herra-

mienta de evaluación, la cual comprende una es-

cala de Likert que incluye calificaciones de 1 (pun-

Sociocultural Accidentalidad 9

Sociocultural Comportamiento sociocultural 9

Personal Percepción de eficiencia y conveniencia 9

Personal Afinidad por el uso de la bicicleta 10

Físico Velocidad y volumen del tráfico 10

Físico Distancia 12

Físico Infraestructura ciclista 13

FactorÁmbito Puntaje

Tabla 4: Puntaje final de los factores

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

tuación mínima) a 5 (puntuación máxima) (Tafidis 

et al., 2017), y califica a cada uno de los factores 

especificados en la (Tabla 3).

A continuación, se procede a realizar un análisis y 

calificación de cada uno de los factores mencio-

nados. Los valores que cada factor obtuvo se en-

cuentran detallados en el Anexo 1. Se concluye que 

los factores de mayor interés, por el potencial que 

pueden dar a la propuesta de programas y proyec-

tos e incentivar el uso de la bicicleta, así como ser 

medibles sin mucha dificultad, son enlistados en la 

(Tabla 4).

A partir de la selección realizada, en la (Tabla 5) se 

ha descrito detalladamente los aspectos que deben 

ser estudiados y cuantificados de cada uno de los 

factores determinados.

2.1.2 Estudio de vialidad

Si bien, ciertas características de la vialidad no han 

sido incluidas dentro de los factores seleccionados, 

las personas que se movilizan en bicicleta necesitan 

que las vías por donde circulen tengan condiciones 

adecuadas para este tipo de transporte. Por lo que 

es necesario detallar aquellos aspectos de las vías 

seleccionadas según el propósito de esta investiga-

ción, dichas características son:

-	 Sección

-	 Materialidad y estado de la calzada.
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Afinidad por el uso

de la bicicleta

Volumen

Velocidad y volumen

del tráfico

Velocidad

Distancia

Pendiente

Continuidad

Infraestructura ciclista
Intersecciones

Tipo de carril

Factor Datos necesarios

Conformidad con la implementación de un carril especial para ciclistas

Disposición de las personas a usar la bicicleta para movilizarse

Número de personas por familia que utiliza la bicicleta para movilizarse

Razones por las que utilizaría la bicicleta para movilizarse

Razones por las que no utilizaría la bicicleta para movilizarse

Obtener el número de vehículos por día en las vías que formen parte de la ruta

Señalar la velocidad máxima de los vehículos en cada tramo de la vía

Calcular la longitud de las rutas escogidas

Obtener la topografía de las vías

Localizar desconexiones en las ciclovías cercanas

Marcar la existencia de intersecciones conflictivas en caso de que existan

Trazado de las ciclovías cercanas existentes y su tipo de carril

Tabla 5: Datos necesarios de cada factor

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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Accidentalidad

Comportamiento 

sociocultural

Factor Datos necesarios

Percepción de inseguridad que tienen los ciclistas frente a posibles accidentes de tránsito

Número de usuarios que se han enfrentado a acciones irrespetuosas por parte de conductores

Número de accidentes que han sufrido los usuarios en bicicleta

Número de organizaciones sociales que apoyen a ciclistas

Competencias de instituciones gubernamentales relacionadas a la movilidad ciclista

Regulaciones y normativas que aporten al respeto del ciclista

Planificación urbana enfocada a la movilidad ciclista

Tenencia de bicicleta

Motivo de los desplazamientos principales y los que realiza en bicicleta

Nivel de conveniencia del uso de la bicicleta según los objetivos de los usuarios frente a otros medios de transporte

Tiempo de viaje de los desplazamientos principales y los que realiza en bicicleta

Destino de los viajes principales y los realizados en bicicleta

Frecuencia de los desplazamientos principales de cada persona y los que realiza en bicicleta

Idoneidad

Percepción de

eficiencia e

idoneidad

Eficiencia

Tabla 5: Datos necesarios de cada factor

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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2.2 DEFINICIÓN DEL ÁREA DE ESTU-

DIO

El objetivo principal de esta fase es establecer el 

ámbito espacial del área de estudio, como paso ini-

cial y básico para el levantamiento de información 

y la elaboración del diagnóstico del área deseada 

y en donde posteriormente se aplicarán las estrate-

gias de potencialización del uso de la bicicleta. Esta 

primera etapa se compone de cuatro fases a seguir, 

y son:

2.2.1 Delimitación de la cabecera parro-

quial establecida en la planificación vi-

gente.

Esta fase consiste en delimitar el centro urbano de 

la zona de interés, cuya población será la principal 

beneficiaria de los programas y proyectos que pue-

dan implementarse. Por ello se toma como referencia 

el límite de la cabecera parroquial definido en los 

planes de ordenamiento urbano a cargo de la enti-

dad competente según corresponda en el área de 

análisis. Para alcanzar este fin, y con la intención de 

facilitar y agilizar el proceso, se debe hacer uso de 

herramientas de Sistemas de Información Geográfi-

alcanzar un máximo de 10 km. El punto de partida 

es la zona urbana del área de estudio, y el punto de 

llegada son los destinos más frecuentes de los usua-

rios, generalmente asociados a aquellas zonas de 

gran interés en las ciudades, tales como sus centros.

-	 Pendiente

La pendiente de la vía debe ser lo más cercana al 

0% durante la mayor cantidad de tramos posibles. 

Si en uno de ellos se supera el 2% de pendiente se 

puede optar por otra alternativa, siempre y cuando 

esta no exceda en un 37% la longitud del tramo 

inicial. Es importante mencionar que una pendiente 

superior al 10% puede perjudicar gravemente la co-

modidad para usar la bicicleta.

Tras el análisis de varias rutas bajo estos dos pará-

metros se puede establecer cuál o cuáles son las 

vías, cercanas al límite urbano seleccionado en la 

etapa anterior, comunes a todas ellas y que pos-

teriormente darán más oportunidades para hallar 

la ruta definitiva que usarán los ciclistas. Estas vías 

son las que deben ser analizadas y por tanto ser 

incluidas al área de estudio, así como las viviendas 

frentistas a estas, con la finalidad de incorporar po-

ca o SIG, y utilizar la cartografía proporcionada por 

las entidades afines. 

2.2.2 Inclusión de viviendas frentistas a 

las vías con potencial de implementar una 

ciclovía. 

Para la segunda fase de delimitación es necesario 

encontrar zonas que posean características apro-

piadas para el ciclismo, y así, más tarde, establecer 

posibles rutas preliminares que los usuarios puedan 

tomar para llegar a sus destinos desde el centro pa-

rroquial establecido hasta el centro de la ciudad. 

Pues, independientemente de la existencia o no de 

infraestructura dedicada específicamente a ciclistas, 

los mismos deben tener un espacio adecuado para 

circular, el cual debe poseer las características y con-

diciones mínimas que permitan su libre y segura cir-

culación; para la definición del área de estudio se 

tomaran dos de ellas:

-	 Distancia

Es ideal que la distancia entre el punto de inicio y 

el punto de destino sea la menor posible, lo óptimo 

sería una distancia de 5 km; sin embargo, se puede 
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tenciales usuarios de bicicleta.

2.2.3 Área de influencia.

En la tercera fase se suma la superficie que se en-

cuentre dentro del área de cobertura de la ruta o 

rutas procedentes de la segunda fase; para ello se 

toma un radio de alcance de 500 m, a fin de inte-

grar a la población beneficiaria de las estrategias a 

implementarse. Este valor se toma en base al radio 

utilizado en el Plan de Movilidad de Cuenca 2015-

2025, el cual permite delimitar el área de cobertura 

del eje de las ciclovías de Cuenca.

En esta fase, cabe mencionar que, en el caso de 

que el área de influencia coincida con la superficie 

del centro urbano de la ciudad, esta terminará junto 

con su límite urbano, o de no disponer de esta car-

tografía, terminará con el límite de la parroquia rural 

correspondiente al área de estudio; puesto que aquí 

comienza el límite de las parroquias urbanas, y el 

área de estudio ya se conectaría con la ciudad.

2.2.4 Inclusión de asentamientos cercanos 

con mayor densidad poblacional.

Finalmente, al área resultante de la fase 3, se suma 

la superficie de los asentamientos cercanos a la ca-

becera parroquial, que posean una densidad simi-

lar a la del área de la fase anterior. Como se ha 

mencionado anteriormente, la distancia es uno de 

los factores más relevantes para los biciusuarios en 

el uso de la bicicleta, por tanto, en este punto se 

considera una distancia máxima recorrida de 10 km, 

tal y como se recomienda en el Plan de Movilidad 

de Cuenca 2015-2025. Por ello, estos asentamien-

tos deben encontrarse a una distancia máxima de 

10 km desde el centro urbano de la ciudad. Para 

encontrar dichas concentraciones de población se 

utilizará como referencia la cartografía de los medi-

dores de luz existentes en la zona de interés, y se es-

tablece que, por cada uno de ellos existe un hogar. 

De esta manera, en primer lugar, se identifican los 

asentamientos más poblados por hectárea dentro 

de esta zona, a través del empleo de herramientas 

cartográficas del SIG Arcgis y la imposición de una 

cuadrícula de 100 x 100 m. Consecuentemente se 

dibuja la prolongación de las vías principales hasta 

alcanzar la distancia máxima (10 km); finalmente, 

los asentamientos y/o conjunto de viviendas con 

densidad similar al área de la fase 3 y que coinci-

dan con las nuevas rutas son lo que serán conside-

rados dentro de la nueva área de estudio.

Adicionalmente, se calcula el número de habitantes 

del área generada. Para ello se toma el número de 

medidores de luz existentes en el área definida, y se 

multiplica por el número de miembros de la compo-

sición familiar, correspondiente a la zona o contexto 

en donde se desarrolle el estudio. Lo que puede re-

sumirse en la siguiente fórmula: 

          Tamaño de la Población= Número de Medi-

dores de Luz*Número de miembros correspondiente 

a la Composición Familiar

El número de medidores se puede obtener a partir 

del Sistema de Información Geográfica de la zona, 

asimismo el número de miembros de la composición 

familiar se obtiene de la Base de Datos estadísticos 

del país o región. Tomando en cuenta que los datos 

geográficos podrían variar con el tiempo, se conside-

ra necesario realizar una validación de información, 

a fin de corroborar que el número de viviendas exis-

tentes corresponde al número de medidores inventa-

riados en la cartografía proporcionada.
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2.3 PRODUCCIÓN DE INFORMA-

CIÓN BASE 

Una vez seleccionados los factores más influyentes 

en el uso de la bicicleta, esta tercera fase se enfoca 

en recopilar y procesar la información del área de 

estudio definida, a fin de presentar resultados me-

diante la interpretación de datos obtenidos. Estos 

permiten conocer y tener una visión objetiva sobre su 

situación actual al conocer las características, opor-

tunidades y limitaciones que presentan los factores 

analizados según el ámbito al que pertenecen, los 

cuales son: individual, sociocultural y físico. Por lo tan-

to, la finalidad de este análisis descriptivo es detallar 

dichas características, a través de definiciones, des-

cripciones, tablas, figuras e indicadores que mues-

tren la situación actual del área de estudio.

Durante la elaboración del diagnóstico, como pri-

mer paso, se realiza el levantamiento de informa-

ción en el área establecida, por ello los límites de la 

investigación se subdivide en dos componentes de 

estudio, estos son: análisis de la población y análisis 

del medio. El primero hace referencia a la obtención 

de información primaria mediante encuestas a la 

población, y el segundo contempla aquella informa-

ción relacionada al entorno, que no se pueda obte-

ner mediante encuestas. Para llevar a cabo el diag-

nóstico se toma como referencia la (Tabla 5), cuyo 

contenido explica qué se debe estudiar de cada 

factor, permite organizar la información y distinguir a 

cuál de los dos componentes pertenece.

2.3.1 Análisis de la población

En el presente análisis se plantea conocer los atribu-

tos de la población relacionados con su percepción 

y/o comportamiento frente al uso de la bicicleta; es-

tas características permiten identificar la iniciativa o, 

por otro lado, la apatía que tienen los habitantes al 

momento de usar la bicicleta y entender cómo los 

factores motivan o condicionan el uso de la bicicleta 

como medio de transporte cotidiano. Esta informa-

ción se obtendrá mediante la aplicación de una en-

cuesta en el área de estudio. 

Tras una previa selección de los factores presentados 

en los límites de la investigación (Tabla 5), se presen-

tan los factores y los datos que se desean hallar de 

cada uno de ellos a través de este análisis (Tabla 6).

Conformidad con la implementación de un carril para ciclistas.

Disposición de las personas a usar la bicicleta.

Afinidad por el uso de la bicicleta

Tenencia de vehículo privado.

Motivo de los viajes realizados en bicicleta.

Motivo de viajes cotidianos.

Medio de transporte utilizado en los viajes cotidianos.

Tiempo aproximado de viaje realizado en bicicleta.

Destino de los viajes realizados en bicicleta.

Frecuencia de los viajes realizados en bicicleta.

Tiempo aproximado de los viajes cotidianos

Destino de viajes cotidianos.

Frecuencia de los viajes cotidianos.

Percepción de eficiencia y conveniencia

Número de usuarios que se han enfrentado a acciones

irrespetuosas por parte de conductores.

Comportamientos negativos de los conductores a las que se

han enfrentado los ciclistas.

Percepción de inseguridad respecto a posibles accidentes.

Número de accidentes con ciclistas involucrados.

Accidentalidad

Comportamiento sociocultural

Tenencia de bicicleta.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 6: Factores estudiados en el análisis de población
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2.3.1.1 Levantamiento de información

A fin de recopilar la información necesaria para este 

análisis se presentan los pasos a seguir para el dise-

ño de la encuesta:

-	 Estimación del tamaño de la población.

-	 Cálculo del tamaño de la muestra.

-	 Diseño del cuestionario.

-	 Aplicación de la encuesta.

A.	 Estimación del tamaño de la población

El primer paso es conocer el tamaño de la pobla-

ción, es decir, el número aproximado de habitantes 

que residen en el área de estudio. Por lo que se 

procede a seguir la metodología utilizada en la fase 

4 de la definición del área de estudio, al utilizar la 

siguiente fórmula: 

Tamaño de la Población= Número de Medidores 

de Luz*Número de miembros correspondiente a la 

Composición Familiar.

B.	 Cálculo del tamaño de la muestra.

El tamaño de la muestra es el número total de res-

puestas que la encuesta recibe. Se le denomina 

muestra representativa puesto que es una fracción 

del tamaño real de la población del área de es-

tudio. Este cálculo se lo realiza mediante el uso de 

una herramienta online, se trata de una calculadora 

de muestras disponible en la página surveymonkey.

com 1; para ello se requiere definir dos términos ne-

cesarios, y son: margen de error y nivel de confianza 

del muestreo.

- Margen de error: Se expresa como un porcentaje 

que indica la cantidad de error de muestreo alea-

torio en los resultados de una encuesta. Este término 

adquiere relevancia puesto que define el nivel de 

confianza de los resultados obtenidos; por ejemplo, 

entre más pequeño sea el margen de error, existirá 

un mayor grado de confianza en la encuesta y vi-

ceversa (Calculadora Del Tamaño de Muestra, n.d.). 

Se sugiere utilizar el margen de error recomendado 

que es del 5%.

- Nivel de confianza del muestreo: Es un porcenta-

je que indica el grado de certeza (o probabilidad) 

1 https://es.surveymonkey.com/mp/sample-size-calculator/
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puestas que se puedan tomar estarán basadas en 

condiciones ideales. La segunda se refiere a situacio-

nes reales, donde se recopile información actual de 

condiciones existentes (ejemplo: principal ruta para 

llegar al trabajo) (Lavasani et al., 2017).

Con el fin de recopilar la información de manera 

rápida y eficiente; así como minimizar el tiempo de 

procesamiento de los datos obtenidos, el diseño del 

cuestionario se hace a través del uso de herramien-

tas tecnológicas que permitan clasificar la informa-

ción en tiempo real. Existen varias plataformas digi-

tales especializadas en estos procesos, una de ellas 

es el software de libre acceso proporcionado por la 

empresa Google Inc. llamado “Google Forms”, que 

proporciona datos en tiempo real de la información 

que se introduce y registra cada encuesta en una 

tabla de Google Sheets automáticamente, además, 

permite compartir la encuesta a través de un enlace 

digital para facilitar la difusión de la encuesta entre 

los habitantes del área de estudio.

F.	 Aplicación de la encuesta

La encuesta debe ser aplicada a la población que 

reside en el área de estudio, por ello se han plan-

teado dos métodos para alcanzar el número de en-

cuestas calculado anteriormente. El primero consiste 

en realizar un recorrido por el área establecida, en 

donde se eligen viviendas al azar y se encuesta a 

un miembro de la familia, esta persona debe ser 

capaz de proporcionar información sobre los des-

plazamientos cotidianos de cada uno de los miem-

bros de su familia. El segundo método consiste en la 

difusión del enlace de la encuesta mediante medios 

de comunicación digitales es decir redes sociales, 

correo electrónico, entre otros.

2.3.2 Análisis del medio

Este análisis se enfoca en la búsqueda de informa-

ción que no pueda ser hallada mediante la aplica-

ción de una encuesta a la población. Es decir, son 

todos los demás factores que no se consideraron en 

el análisis de la población; aquí también se analizan 

los aspectos enlistados en el estudio de la vialidad, 

que corresponde al segundo límite de la investiga-

ción. A continuación, se presentan los factores y los 

datos que se desean hallar de cada uno de ellos a 

través del análisis del medio en la (Tabla 7).

con el que se pretende realizar la estimación de 

un parámetro a través de un estadístico muestral. El 

nivel de confianza más utilizado y efectivo es del 

95% (Calculadora Del Tamaño de Muestra, n.d.). Es 

decir que, en el 95% de los casos, los resultados 

obtenidos de la muestra captarán las respuestas de 

la población.

Seguidamente, se procede a ingresar estos datos en 

la calculadora de muestras mencionada, en donde 

el resultado se obtiene inmediatamente.

A.	 Diseño del cuestionario

El objetivo de este apartado es conocer las opinio-

nes y hábitos de los habitantes del área de estudio, 

a través del diseño de un cuestionario. Por ello, se 

deben plantear preguntas de manera que se ob-

tengan los datos necesarios de los factores mencio-

nados. Estas encuestas pueden dar datos de tipo 

Stated Preference (SP) o Revealed Preference (RP). 

La primera hace referencia a preguntas donde el 

encuestado responderá preguntas en base a esce-

narios hipotéticos (ejemplo: preguntas sobre la cons-

trucción de una nueva ciclovía). Por lo que, las res-
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Asimismo, en este análisis se estudian las caracterís-

ticas de la vialidad, que no han sido consideradas 

en la selección de los factores del uso de la bicicleta, 

estas son:

-	 Sección

-	 Materialidad y estado de la calzada.

2.3.2.1 Levantamiento de información

Una vez conocidos todos los datos a estudiar se 

plantean los siguientes aspectos metodológicos 

para levantar información:

-	 Recopilación de información a través de 

fuentes oficiales, tales como las entidades 

gubernamentales relacionadas con la mo-

vilidad y el transporte dentro del territorio. 

De conseguirse toda la información en este 

paso, se prescindirá de los siguientes.

-	 Revisión de la información cartográfica.

-	 Diseño y elaboración de los formularios de 

inventario vial; así como, de los formularios 

de conteo vehicular. 

-	 Levantamiento vial en campo y realización 

Trazado de las ciclovías cercanas existentes y su tipo de carril.

Localización de intersecciones conflictivas.

Localización de tramos interrumpidos en ciclovías cercanas.

Pendiente de la infraestructura ciclista.

Localización de cada intersección de la ruta.

Infraestructura ciclista

Número de organizaciones sociales que apoyen a ciclistas.

Número de accidentes que han sufrido los usuarios en

bicicleta.

Percepción de inseguridad que tienen los ciclistas frente a

posibles accidentes de tránsito.

Competencias de instituciones gubernamentales relacionadas

a la movilidad ciclista.

Planificación urbana enfocada a la movilidad ciclista.

Regulaciones y normativas que aporten al respeto del ciclista.

Comportamiento sociocultural

Accidentalidad

Longitud de las rutas escogidas.

Número de vehículos por día en las vías que formen parte de

la ruta.

Velocidad máxima de los vehículos en cada tramo de la vía.

Velocidad y volumen del tráfico

Distancia

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 7: Factores estudiados en el análisis del mediodel conteo vehicular.

2.3.3 Interpretación de datos obtenidos

En esta tercera fase, los resultados se interpretan se-

gún los ámbitos descritos en el marco teórico, Físico, 

Individual y Sociocultural; mediante una evaluación 

de los factores mencionados anteriormente, en don-

de se detallan sus aspectos más importantes. De 

esta manera, se puede dar a conocer como los fac-

tores se encuentran incidiendo en el área de estudio 

y sea posible plantear estrategias pertinentes.
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2.4 RESULTADOS 

Con la información producida es posible empezar 

a desarrollar las estrategias que pueden ser integra-

das en el área de estudio, las cuales se desarrollan 

en tres pasos:

2.4.1 Síntesis del diagnóstico

Posterior a la fase inicial de levantamiento de infor-

mación del área de estudio y a su interpretación de 

resultados, se realiza la síntesis del diagnóstico, la 

cual debe resumir los aspectos más relevantes del 

área de estudio, dentro de los ámbitos estudiados 

que son: físico, sociocultural e individual. Esto se de-

sarrolla en base al diagnóstico teórico anterior, si-

guiendo un proceso secuencial y ordenado.

2.4.2 Árboles de problemas

Con los datos recopilados se realizan los árboles de 

problemas. Para la construcción del árbol de proble-

mas, se comienza con la identificación del problema 

central, el cual se transforma en el tronco del árbol, 

luego se colocan las causas y efectos de forma je-

rarquizada, siendo las raíces y ramas del árbol res-

pectivamente.

2.4.3 Árboles de objetivos

Para desarrollar los objetivos planteados a partir del 

análisis de los factores, los árboles de problemas se 

transforman en árboles de objetivos. Estos se consti-

tuyen por los medios en sus raíces, los cuales hacen 

referencia a los programas y proyectos a realizarse, 

y por los fines a alcanzar en sus ramas.

2.4.4 Estrategias

A partir de los árboles de objetivos se pueden de-

sarrollar las estrategias que mejoren el ciclismo en 

el área de estudio y, mediante los programas y pro-

yectos, se pueden alcanzar los objetivos planteados 

en los diferentes ámbitos. De esta manera, se puede 

mejorar la percepción del uso cotidiano de la bi-

cicleta, al motivar a las personas a usarla. Para el 

desarrollo de estas estrategias se puede tomar como 

referencia las que ya se han realizado en otras par-

tes del mundo, además de considerar las recomen-

daciones para alcanzar una mayor eficacia en los 

programas y proyectos. 
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2.5 CONCLUSIONES

Para un contexto de ciudad latinoamericana se ha 

determinado que los factores más relevantes que 

deben ser estudiados son: tres del ámbito físico (la 

infraestructura ciclista, la distancia y la velocidad y 

volumen del tráfico); dos del personal (la afinidad 

por el uso de la bicicleta y la percepción de eficien-

cia e idoneidad) y dos de sociocultural (comporta-

miento sociocultural y la accidentalidad). Para cada 

uno de estos factores se analizará diferentes aspec-

tos de modo que permita establecer las pautas que 

darán origen a los programas y proyectos, pues así 

se podrá conocer el comportamiento, las percepcio-

nes y las características de la población y el medio 

en donde estarán localizadas las estrategias.

Para determinar el área de estudio primero se toma 

el límite urbano de la cabecera parroquial donde se 

va a trabajar. A continuación, se seleccionan las prin-

cipales rutas que un biciusuario puede tomar para 

llegar a la ciudad y se incluye al área de estudio 

toda el área de influencia de estas vías (500m des-

de el eje) y, finalmente, se adjuntan zonas cercanas 

con densidades considerables que podrían aprove-

char las estrategias que se aplicarán. De este modo 

se asegura que todas las personas beneficiadas de 

los programas y proyectos entren al análisis y se con-

sideren sus necesidades al momento de poner en 

práctica las estrategias.
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La metodología desarrollada en el capítulo anterior 

es aplicada en el presente capítulo, para lo cual se 

toma como objeto de estudio la parroquia rural de 

San Joaquín, perteneciente al cantón Cuenca, cuya 

cabecera parroquial se encuentra a 6 km aproxi-

madamente al oeste del centro histórico de la ciu-

dad. Actualmente, esta ciudad registra un alto índice 

de utilización del automóvil, sus avenidas y calles 

se encuentran congestionadas por el alto tránsito, 

por lo que resulta un modelo de movilización insos-

tenible. Por ello, es de suma importancia pensar en 

cómo reducir el tránsito vehicular de las calles de 

Cuenca. El transporte activo (caminar o andar en 

bicicleta) es una excelente opción para reducir el 

uso del automóvil privado, la movilidad peatonal 

puede considerarse para resolver los viajes cortos, y 

la movilidad ciclista para desplazamientos cortos o 

medios. Por lo anteriormente expuesto, esta investiga-

ción tiene como objetivo plantear programas y pro-

yectos que busquen promover el uso de la bicicleta, 

en los desplazamientos cotidianos entre la cabecera 

parroquial de San Joaquín y la ciudad de Cuenca.
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3.1 DEFINICIÓN DEL ÁREA DE ESTU-

DIO 

En la metodología propuesta, en primera instancia, 

se requiere definir el límite del área de estudio, en 

este caso se desarrollará en el centro parroquial de 

San Joaquín y su contexto, lugar en donde se lle-

varán a cabo los distintos planes y proyectos para 

incentivar el uso de la bicicleta.

3.1.1 Delimitación de la cabecera parro-

quial establecida en la planificación vi-

gente.

El primer paso para definir el área de estudio con-

siste en utilizar la cartografía proporcionada por el 

Municipio a través de la Dirección de Planificación 

de la Municipalidad de Cuenca. En dicha cartogra-

fía se encuentra establecido el límite urbano de la 

cabecera parroquial de San Joaquín y corresponde 

a un área total de 39 ha (Figura 2).

0 0,5 10,25 Km
Simbología

Límite urbano Cuenca
Límite San Joaquín
Límite cabecera parroquial 

1:20.000
Escala:

Río Tomebamba

Parque San Joaquín

Carlos Arízaga Vega

Monse
ñor L

eoni
das 

Proa
ño

General Escandón

Av. Primero de Mayo

Autopista Cuenca-Naranjal

Av. Ordóñez Lasso

Río Yanuncay

Figura 2: Cabecera parroquial de San Joaquín

Fuente: GAD Municipal del Cantón Cuenca (2019), Deslinde predial. Ficha de Censo Presial (2019).

Elaboración: Marín - Toledo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Cuenca, 2022.
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Distancia (Km)

2 1 8 6 3 4 10 9 75

6,41 6,62 6,67 6,75 6,76 6,93 6,89 7,06 7,12 8,96

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 8: Distancia de las 10 rutas seleccionadas

3.1.2 Inclusión de viviendas frentistas a 

las vías con potencial de implementar una 

ciclovía.

Como se busca conectar el área urbana de la 

cabecera parroquial con la ciudad de Cuenca es 

necesario buscar cuáles son las rutas que podrían 

tomar los ciclistas en estos desplazamientos. Por ello, 

estas son tentativas y solo tienen el objetivo de ayu-

dar a definir el área de estudio, tendrán como des-

tino el Centro Histórico de Cuenca, específicamente 

el Parque Calderón, por ser una zona central. Para 

determinar las mejores alternativas se han tomado 

los parámetros de distancia y pendiente descritas en 

la metodología. Estas servirán como referencia que 

permitan una futura evaluación cuando ya se tenga 

más datos sobre el área de estudio.

Es así que se han considerado 10 posibles rutas en-

tre San Joaquín y el centro de Cuenca que podrían 

ser utilizadas para movilizarse en bicicleta (Tabla 8). 

De estas se han descartado las rutas 6, 10, 9, 5 y 

7 por tener una distancia mayor a otras alternativas 

similares. Es así que las rutas seleccionadas son 1, 2, 

3, 4 y 8 (Figura 3 - 7).
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Figura 3: Ruta N°1

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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En cuanto a la pendiente de las 5 rutas selecciona-

das, se ha encontrado que, es inferior al 6% en la 

gran mayoría de tramos, lo que las hacen ideales 

para la movilidad ciclista; sin embargo, los tramos 

que poseen pendientes superiores al 6% deberán 

ser analizados posteriormente para encontrar solu-

ciones adecuadas (Tabla 9).

Finalmente, con las rutas tentativas identificadas, se 

han seleccionado dos vías dentro de la parroquia 

de San Joaquín que pueden actuar como punto de 

partida para la mayoría de las rutas, por lo que pa-

san a ser objeto clave del estudio (Figura 8).

Por tal motivo, se incluye al área de estudio las vi-

viendas frentistas a estas vías, pues serán importantes 

beneficiarios de las estrategias que se plantearán.

3.1.3 Área de influencia.

En esta fase, el área de estudio se complementa con 

la superficie del área de cobertura (500 m) de las 

dos vías designadas previamente. Como se mencio-

nó en el capítulo anterior, al coincidir esta superficie 

con la del límite urbano de la Ciudad de Cuenca, 

se considera como parte del área de estudio úni-

camente aquella superficie que no coincida con el 

< 2 %

N°

1 2 3 4 8
Pendiente

% N° % N° % N° % %N°

38 51,4 32 50,8 32 45,7 39 52,0 44 55,0

2 - 6 % 32 43,2 29 46,0 34 48,6 30 40,0 31 38,8

6 - 10 % 3 4,1 1 1,6 3 4,3 5 6,7 4 5,0

> 10 % 1 1,3 1 1,6 1 1,4 1 1,3 1 1,3

Total 74 100,0 63 100,0 70 100,0 75 100,0 80 100,0

Tabla 9: Pendiente de las 5 rutas seleccionadas

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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Figura 8: Vías seleccionadas

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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Figura 9: Área de influencia

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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Figura 10: Cuadrícula de densidad

sector urbano (Figura 9).

3.1.4 Inclusión de asentamientos cercanos 

con mayor densidad poblacional.

A continuación, se procede a incorporar el área de 

los asentamientos cercanos a la cabecera parro-

quial, para hallar dichos asentamientos se sigue el 

proceso ilustrado en la Metodología. 

En primer lugar, se obtiene el shape de medidores 

de luz de la Parroquia San Joaquín, a partir de la 

cartografía proporcionada por el grupo de investi-

gación de la Universidad de Cuenca CITMOV. Al 

aplicar la herramienta mencionada Spatial Join, se 

obtuvo el gráfico de la (Figura 10), en donde se pue-

de observar los asentamientos o concentración de 

viviendas de menor a mayor densidad poblacional 

en cuadrículas de 100 x 100 m. Seguidamente, con-

siderando las 5 posibles rutas desde el Centro His-

tórico de Cuenca hasta la cabecera parroquial de 

San Joaquín, de las cuales se prolonga la más corta 

hasta alcanzar 10 km, es decir, la distancia máxima 

recorrida (Figura 11). Por último, se consideran como 

parte del área de estudio aquellos asentamientos 

con densidad similar al del área de la fase anterior, 
Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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es decir, aquellos que cuentan con mínimo 6 hoga-

res por hectárea, y que coincidan con las nuevas 

rutas (Figura 12).

A continuación, se calcula el tamaño de la pobla-

ción del área de estudio. Según el Censo Nacio-

nal del 2010, la tendencia nacional apunta que la 

composición familiar es de 4 miembros por familia, 

por lo que al aplicar la siguiente fórmula se puede 

obtener el número de habitantes: 

Tamaño de la Población= Número de medidores de 

luz * Número de miembros por Composición Fami-

liar

Tamaño de la Población= 1603*4= 6412 habitantes

Con el objetivo de corroborar que el número de me-

didores corresponde al número de viviendas existen-

tes, se realiza la siguiente validación de información 

en tres manzanas de diferentes sectores del área de 

estudio. En la manzana 1, correspondiente a la zona 

Oeste se encontraron un total de 11 medidores y 9 

viviendas, mientras que en la cartografía proporcio-

nada se hallaron 10 medidores; en la manzana 2, 

correspondiente a la zona central, se levantaron 13 
Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 11: Inclusión de asentamientos con mayor

densidad poblacional
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medidores y 10 viviendas, mientras que en la carto-

grafía se encontró 10 medidores; por último, en la 

manzana 3 de la zona Este se hallaron 32 medido-

res y 31 viviendas, y en la cartografía se encontraron 

27 medidores (Figura 13). El margen de error se ha-

lla entre el 10 y 15%, si se compara entre el número 

de medidores en la cartografía proporcionada y el 

número de viviendas existentes, es decir, que no di-

fiere demasiado y se puede validar el cálculo del 

tamaño de la población.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 12: Área de estudio definitiva
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Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 13: Manzanas seleccionadas para la validación
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3.2 PRODUCCIÓN DE INFORMA-

CIÓN BASE

El presente capítulo tiene como objetivo desarrollar la 

elaboración del diagnóstico al seguir la metodolo-

gía descrita en el capítulo 2. Con ello se identificarán 

los factores más relevantes en el área de estudio, así 

como los problemas existentes, para posteriormente 

establecer estrategias y mejorar la movilidad ciclista 

en San Joaquín.

Para cumplir con este objetivo, es necesario levan-

tar la información necesaria, detallada en la tabla 

3 del capítulo 2; para ello se buscaron fuentes de 

información confiables para cada uno de los facto-

res especificados. Cada factor debe ser estudiado a 

manera de determinar cómo afecta en la movilidad 

cotidiana de la población de San Joaquín.

Se tienen dos formas de hacerlo, una mediante la 

recolección de información secundaria dada por 

entidades como la Dirección de Planificación del 

Municipio de Cuenca o la EMOV, y la segunda 

mediante el levantamiento de información primaria, 

por ejemplo, por medio de conteo vehicular o la 

aplicación de encuestas a la población del área 

de estudio.

3.2.1 Análisis de la Población

El presente diagnóstico tiene la finalidad de conocer 

los atributos y opiniones de la población, en relación 

a los factores de los ámbitos socioeconómico e in-

dividual, esta información será obtenida mediante 

la aplicación de una encuesta a los habitantes del 

área de estudio. La encuesta está diseñada con el 

fin de obtener los datos especificados en la tabla 

6 y determinar cómo los factores de percepción de 

eficiencia e idoneidad, comportamiento sociocultu-

ral, afinidad por el uso de la bicicleta y accidenta-

lidad se encuentran afectando a la población de 

San Joaquín. 

3.2.1.1 Levantamiento de información.

La elaboración de este diagnóstico se lleva a cabo 

mediante la aplicación del proceso descrito en la 

Metodología (2.3.1.1). De este modo, para la aplica-

ción de encuestas se consideró el tamaño de pobla-

ción del área de estudio definida anteriormente, con 

un total de 6412 habitantes, un nivel de confianza 

del 95% y un margen de error del 5%. Según la 

aplicación de la metodología descrita en el capítulo 

2, se obtiene una muestra de 363 encuestas, no 

obstante, se obtuvo un total de 367 encuestas entre 

los habitantes del área de estudio.

3.2.2 Análisis del medio

El presente diagnóstico tiene la finalidad de conocer 

las características del medio y del contexto en don-

de se desarrolla la población del área de estudio, 

es decir, aquellas características físicas y culturales 

del medio en donde se realizan estos análisis, ta-

les como volumen y velocidad del tráfico, comporta-

miento sociocultural y la accidentalidad. Así también, 

en este análisis se contempla aquellas características 

del estudio de la vialidad.

3.2.2.1 Levantamiento de información.

Para llevar a cabo este proceso, se ha recopilado 

información por medio de instituciones públicas tales 

como la Dirección de Avalúos y Catastros, Dirección 

de elaboración del Plan de Ordenación Urbana de 

Cuenca, Dirección de Planificación a través de la 
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3.2.3 Interpretación de datos obtenidos

En este tercer apartado se da a conocer los resul-

tados del levantamiento de información, tanto del 

análisis de la población como del análisis del medio 

conjuntamente. Para ello, los factores vuelven a agru-

parse en los tres ámbitos estudiados anteriormente, 

que son: Físico, Individual y Sociocultural. Dado que 

algunos factores del ámbito físico han sido conside-

rados previamente en la delimitación del área de 

estudio, y otros no pueden hallarse debido a la au-

sencia de infraestructura ciclista en el área de estu-

dio, se procede a estudiar los demás factores de uso 

de la bicicleta, así como, aquellas características del 

estudio de vialidad. 

3.2.3.1 Ámbito Físico

El análisis del ámbito físico permite conocer las ca-

racterísticas geométricas y constructivas, el estado 

actual, los flujos vehiculares y las velocidades de las 

dos vías seleccionadas anteriormente; es a través de 

este estudio en donde se puede hallar falencias o 

potencialidades de cada una de ellas, e implemen-

tar estrategias más adelante.

Municipalidad de Cuenca y la Empresa Pública de 

Movilidad (EMOV EP). La cartografía actualizada de 

Cuenca se consiguió principalmente mediante la 

petición a la Municipalidad de Cuenca, la cual per-

mite conocer el entorno en el que se desarrolla la in-

vestigación, estos archivos son tipo shape y abarcan 

vías, predios, límites urbanos, ciclocarriles actuales y 

planificados, e hidrografía. Los datos generales acer-

ca de la movilidad ciclista de la Ciudad de Cuenca, 

los planes y proyectos a ejecutarse, así como el le-

vantamiento topográfico de las dos vías de análisis 

en el área de estudio (Monseñor Leonidas Proaño y 

Carlos Arízaga) se consiguió a través de la EMOV 

EP. Adicionalmente, se realizó un inventario vial de 

las dos vías de análisis y un conteo vehicular en cua-

tro puntos del área de estudio, a fin de recopilar da-

tos como secciones, materialidad, estado, velocidad 

y volumen vehicular.

Finalmente, con la información recolectada a partir 

del análisis del medio, se procede a vincularla con 

el análisis de la población, de manera que sea más 

fácil interpretar los datos. Es así como se podrá cono-

cer como los factores están incidiendo en el área de 

estudio y de este modo sea factible realizar estrate-

gias posteriormente.
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A.	 Sección 

Se entiende como sección transversal al corte per-

pendicular al eje longitudinal, el cual permite definir 

la disposición y dimensiones de los elementos que 

conforman la vía (MTOP, 2013). Para el futuro dise-

ño de la ciclovía se considera la implementación de 

una ciclovía segregada, para ello la vía debe tener 

una sección mínima de 12 metros, el tamaño de esta 

dimensión se explicará más a detalle en la sección 

4.3.3 Principios de diseño, sin embargo, para esta 

sección se la toma como referencia para los rangos 

de secciones de la vía.

En el área de estudio, la calle Carlos Arízaga Vega 

posee la sección transversal más amplia, llegando 

a medir de 14 hasta 16,28 metros en ciertos tra-

mos donde existen paradas de buses, mientras que 

el más corto mide 9,36 metros, en promedio esta 

vía mantiene una sección de 12,68 metros (Tabla 

10). La calle Monseñor Leonidas Proaño tiene tra-

mos con medidas inferiores a la anterior vía, pero no 

con gran diferencia, estas secciones son de máximo 

15,23 metros y mínimo de 8,96 metros, esta calle 

posee un promedio de 11,54 metros (Tabla 11). Se-

gún el tamaño de sección mencionado, en el 74% 

de la longitud de la Carlos Arízaga Vega podría 

implementarse una ciclovía segregada mientras que 

en la Monseñor Leonidas Proaño, podría implemen-

tarse en un 30%, cabe recalcar que estas conclu-

siones son referenciales, puesto que, en los tramos 

con secciones más pequeñas, puede implementarse 

estrategias para permitir la circulación de ciclistas u 

otro tipo de carril. Finalmente, se puede deducir que 

la calle Carlos Arízaga Vega posee secciones más 

adecuadas para la implantación de una ciclovía se-

gregada.

G.	 Materialidad y estado de la vía.

Como se mencionó en el marco teórico, la materiali-

dad y estado de la vía o pavimento de la vía es uno 

de los factores disuasorios de los ciclistas a la hora 

de seleccionar una ruta, puesto que, si se encuentra 

en malas condiciones o si el material utilizado no 

<11,99

N Longitud (km) %

Rangos de secciones

de la vía (m)

Tramos

6 0,47 26

12,00 - 14,00 8 0,71 40

>14,01 7 0,61 34

Total 21 1,78 100

<11,99

N Longitud (km) %

Rangos de secciones

de la vía (m)

Tramos

16 0,92 71

12,00 - 14,00 7 0,35 27

>14,01 1 0,03 3

Total 24 1,31 100
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Tabla 10: Secciones Carlos Arízaga Vega. Tabla 11: Secciones Monseñor Leonidas Proaño

Tabla 12: Materialidad y estado Carlos Arizaga Vega

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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otorga comodidad a los ciclistas, la sensación de se-

guridad disminuirá, y los ciclistas optarán por vías en 

mejores condiciones o vías pavimentadas. Además, 

la presencia de huecos e imperfecciones en la vía 

conlleva a que la población prescinda de usar este 

medio de transporte (Galway et al., 2021).

Las rutas escogidas presentan dos tipos de mate-

riales en su capa de rodadura, principalmente está 

el asfalto con un 64% en la longitud de la Carlos 

Arízaga Vega y un 79% en la Monseñor Leonidas 

Proaño, dando un total de 2,15 km. En menor medi-

da está el hormigón, con 36% en la Carlos Arízaga 

Vega y un 21% en la segunda ruta, dando un total 

de 0,90 km (Tabla 12 - 13); este material se encuen-

tra en buen estado rodeando los tramos cercanos al 

centro de la cabecera parroquial. El asfalto, por su 

lado, se encuentra generalmente en buen estado en 

la calle Monseñor Leonidas Proaño, con un total de 

14 tramos y en estado regular en la Carlos Arízaga 

Vega en un total de 11 tramos (Tabla 12 - 13).

H.	 Pendiente

La pendiente es la inclinación de la calzada y está 

determinada por la topografía del suelo. Este es uno 

de los factores que condiciona e incide en la deci-

sión de la ruta que el ciclista pueda tomar, puesto 

que la pendiente de las vías no solamente incide en 

el tráfico vehicular, sino que, en su capacidad vial, 

velocidad, seguridad vial, tiempo de viaje, distancia 

recorrida, entre otros.

La calle Carlos Arízaga Vega posee pendientes muy 

bajas, por debajo del 3,2%; lo cual permite tener 

una gradiente óptima para la circulación de ciclistas 

(Tabla 14). Por otro lado, la calle Monseñor Leonidas 

Proaño también posee pendientes bajas por debajo 

del 2%, en un 63%, sin embargo, posee un total de 

0,34 km con pendiente entre el 6-9% (Tabla 15), ca-

racterística que deberá ser considerada en el plan-

teamiento de estrategias.

I.	  Velocidad y volumen del tráfico.

Como se ha mencionado anteriormente, un alto vo-

lumen y velocidad del tráfico representan una ba-

rrera para el uso de la bicicleta; por ello los ciclistas 

optan por rutas con menor tráfico vehicular, y de 
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5
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0,26
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0,48 - 2,00%

N° de tramos Longitud (Km) %Pendiente

9 0,66 52

2,01 - 3,20 % 6 0,60 48

0,36 - 2,00%

N° de tramos Longitud (Km) %Pendiente

15 0,82 63

6,01 - 8,44% 2 0,14 11

2,01 - 6,00 % 7 0,34 26

Tabla 12: Materialidad y estado Monseñor Leónidas Proaño.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 14: Pendientes Monseñor Leónidas Proaño.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 15: Pendientes Carlos Arizaga Vega.

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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ser posible evitar las vías con vehículos motorizados; 

además de que las altas velocidades de dichos ve-

hículos contribuyen a que las vías sean menos segu-

ras para los ciclistas.

Con respecto a la velocidad de las vías selecciona-

das, en general ambas rutas mantienen velocida-

des máximas de 50km/h y mínimas de 30km/h; en 

donde predomina la velocidad de 50 km/h, mien-

tras que los 30km/h se mantienen cerca del centro 

parroquial de San Joaquín. Sin embargo, para el 

desarrollo de estrategias; se debe tomar en cuenta 

que, aunque estas son las velocidades permitidas, 

los conductores de vehículos motorizados no siempre 

las respetan, dificultando la circulación de ciclistas 

(Tabla 16).

En cuanto al volumen de las vías seleccionadas en 

el Área de Estudio, se empleó una ficha de “Con-

teo Vehicular”; la cual recoge los datos de volumen 

de ingreso vehicular en los períodos de mayor flujo 

vehicular o de mayor tránsito, estos son: de 07:00 a 

08:00, 13:00 a 14:00 y de 18:00 a 19:00, según el 

Plan de Movilidad de Cuenca (Municipio de Cuen-

ca, 2015).

Esta ficha fue aplicada en día viernes, puesto que 

se buscaba un día laboral sin mucha afluencia ve-

hicular, y según el Plan de Movilidad de Cuenca 

estos son los días miércoles y jueves, los sábados 

y domingos no se consideraron por ser fin de se-

mana, y el día lunes tampoco por ser el primer día 

de la semana pudiendo existir mucha concurrencia 

del transporte público, quedando así los días martes 

y viernes, por lo que se optó por realizarlo en un 

día viernes por la disponibilidad de ayudantes en el 

conteo vehicular (Municipio de Cuenca, 2015).

La ficha mencionada fue aplicada el viernes 4 de 

marzo de 2022 en los 3 períodos mencionados. Es-

tos resultados permiten conocer una aproximación 

a la realidad de la cantidad de vehículos livianos, 

vehículos pesados y bicicletas que circulan por las 

rutas escogidas. A continuación, se muestran los re-

Carlos Arízaga Vega

Máxima Mínima
Vía

Velocidad (km/h)

50 30

Monseñor Leonidas Proaño 50 30

Vehículos livianos

Vehículos pesados

Total

429

40

478

90

8

Bicicleta 9 2

100

Entrada %Tipo
Tabla 16: Velocidad máxima y mínima en las vías

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Vehículos livianos

Vehículos pesados

Total

380

42

438

87

10

Bicicleta 16 4

100

Entrada %Tipo

Tabla 17: Volumen 07:00 a 08:00  Carlos Arízaga Vega.

Fuente: Conteo vehicular, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 18: Volumen 07:00 a 08:00  Monsr Leonidas Proaño.

Fuente: Conteo vehicular, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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sultados en las 3 horas mencionadas:

De 07:00 a 08:00, se observó que por la ruta de la 

calle Carlos Arízaga Vega circula un aproximado de 

438 vehículos/hora, entre vehículos pesados, vehícu-

los livianos y bicicletas, siendo los vehículos livianos 

los que poseen un mayor porcentaje de circulación, 

con el 87%, y la bicicleta una minoría con el 4% (Ta-

bla 17). Por otro lado, la ruta de la calle Monseñor 

Leonidas Proaño presenta un mayor flujo vehicular 

con un aproximado de 478 vehículos, en donde, de 

igual manera que la Carlos Arízaga, los vehículos 

livianos poseen un porcentaje mayor de circulación, 

con el 90%; y la bicicleta apenas un 2% (Tabla 18).

De 13:00 a 14:00, se pudo notar que por la ruta de 

la calle Carlos Arízaga Vega circula un aproximado 

de 515 vehículos/hora, entre vehículos pesados, vehí-

culos livianos y bicicletas, siendo los vehículos livianos 

los que poseen un mayor porcentaje de circulación, 

con el 82% y la bicicleta una minoría con el 3% (Ta-

bla 19). Por otro lado, la ruta de la calle Monseñor 

Leonidas Proaño posee un menor flujo vehicular con 

un aproximado de 478 vehículos, en donde, los ve-

hículos pesados son los protagonistas con el 57%; y 

la bicicleta en menor medida, con el 4% (Tabla 20).

De 18:00 a 19:00, se observó que por la ruta de la 

calle Carlos Arízaga Vega circula un aproximado de 

493 vehículos/hora, entre vehículos pesados, vehícu-

los livianos y bicicletas, siendo los vehículos livianos 

los que poseen un mayor porcentaje de circulación, 

Vehículos livianos

Vehículos pesados

Total

423

74

515

82

14

Bicicleta 18 3

100

Entrada %Tipo

Tabla 19: Volumen 13:00 a 14:00  Carlos Arízaga Vega.

Fuente: Conteo vehicular, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Vehículos livianos

Vehículos pesados

Total

88

132

230

38

57

Bicicleta 10 4

100

Entrada %Tipo

Tabla 20: Volumen 13:00 a 14:00  Monsr Leonidas Proaño.

Fuente: Conteo vehicular, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Vehículos livianos

Vehículos pesados

Total

440

45

493

89

9

Bicicleta 8 2

100

Entrada %Tipo

Tabla 21: Volumen 18:00 a 19:00  Carlos Arízaga Vega.

Fuente: Conteo vehicular, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Vehículos livianos

Vehículos pesados

Total

418

44

478

87

9

Bicicleta 16 3

100

Entrada %Tipo

Tabla 22: Volumen 18:00 a 19:00  Monsr Leonidas Proaño.

Fuente: Conteo vehicular, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.
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con el 89%, y la bicicleta una minoría, con el 2% 

(Tabla 21). Por otro lado, la ruta de la calle Monse-

ñor Leonidas Proaño posee un menor flujo vehicular 

con un aproximado de 478 vehículos, en donde, de 

igual manera que la Carlos Arízaga, los vehículos 

livianos poseen un porcentaje mayor de circulación, 

con el 87%; y la bicicleta apenas un 3% (Tabla 22).

Se puede concluir que la Calle Carlos Arízaga Vega 

posee un mayor flujo vehicular de 13:00 a 14:00 y 

de 18:00 a 19:00, mientras que en el período de 

07:00 a 08:00, la Monseñor Leonidas Proaño pre-

senta un volumen vehicular superior, por la presencia 

de un mayor número de vehículos livianos a esta hora 

(Tabla 17 - 22). De este modo, el vehículo liviano es 

el principal medio de transporte en las vías analiza-

das, a excepción del período de 13:00 a 14:00, en 

donde la calle Monseñor Leonidas Proaño presenta 

un mayor tránsito de vehículos pesados. Por otro lado, 

el flujo vehicular de bicicletas, que en promedio es 

del 3%, es bajo a comparación del 79% del uso de 

vehículos livianos, sin embargo, este porcentaje es 

alto si se lo compara con el porcentaje analizado 

en el PMEP de la Municipalidad de Cuenca en el 

año 2015, en donde se registra un uso del 1,6% de 

la bicicleta como principal medio de transporte en la 

ciudad (Municipio de Cuenca, 2015).

3.2.3.2 Ámbito Personal

El análisis del ámbito personal permite reconocer 

las características que presenta la movilidad en el 

área de estudio de San Joaquín, conocer los medios 

de transporte, motivos y frecuencia de los desplaza-

mientos realizados por la población. De la misma 

manera en este ámbito se pueden hallar falencias o 

potencialidades, y trabajar a través de la población 

en estrategias de organización social o crear facili-

dades para la misma.

A.	 Afinidad con el uso de la bicicleta

Según se ha mencionado anteriormente en el marco 

teórico, conocer el gusto o afinidad que una persona 

Sí

No

Total

148

219

367

40,3

59,7

100,0

N° de personas %Uso de la bicicleta

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 23: Número de personas que usan la bicicleta.

3

1

0

4

2

5

Total

32

104

121

15

86

9

367

Familias

8,8

28,7

32,0

4,1

23,8

2,5

100,0

%

96

104

0

60

172

45

477

N° PersonasMiembros

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 24: N° de personas que usan la bicicleta por familia.

Sí

No

Total

245

122

367

66,8

33,2

100,0

N° de personas %Disposición

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 25: Número de personas dispuestas a usar la bicicleta.
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tiene por la bicicleta es un factor motivante e influ-

yente para el uso de esta, asimismo es fundamental 

conocer la conformidad de los pobladores acerca 

de la implementación de infraestructura ciclista y de 

su disposición a usarla.

Según las encuestas realizadas se conoce que ac-

tualmente el 40% de las personas encuestadas, es 

decir 148 de las 367, utilizan la bicicleta para algún 

tipo de desplazamiento (Tabla 23). Es importante 

mencionar que este valor no considera su frecuen-

cia, motivo, destino, etcétera, esto será evaluado más 

adelante

Se preguntó a los encuestados el número de miem-

bros de su familia que utilizan la bicicleta. Por lo que 

se determinó que, en la tercera parte de las familias, Por protección del medio ambiente

Por salud física/mental

Por deporte

Total

213

160

986

21,6

16,2

155 15,7

105 10,6

Por ahorro económico 100 10,1

Por recreación 86 8,7

Por gusto propio 82 8,3

Otros 85 8,6

Para evitar el tráfico

100,0

N° %Razón

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 27: Razones por las que la población si usaría la bici-

cleta como medio de transporte.

Porque puede accidentarse

Estado físico

No posee bicicleta

Total

73

73

635

11,5

11,5

66 10,4

53 8,3

No existe infraestructura para ciclistas 47 7,4

Los conductores son irrespetuosos 46 7,2

No sabe manejar bicicleta 45 7,1

Transporta cargas pesadas 35 5,5

Distancias largas 33 5,2

Mayor tiempo de desplazamiento 31 4,9

Posee vehículo privado 30 4,7

Se desplaza con niños 30 4,7

Otros 70 11,5

Delincuencia

100,0

N° %Razón

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 28: Razones por las que la población no usaría la 

bicicleta como medio de transporte

nadie utiliza la bicicleta (Tabla 24).

Según la encuesta el 66% de la población si está 

dispuesta a utilizar la bicicleta si se implementan es-

trategias que beneficien a los ciclistas en el área 

de estudio (Tabla 25). Hay que tomar en cuenta 

que este es un dato de tipo SP, por lo que, como 

se ha explicado durante la metodología, al ser una 

pregunta basada en un escenario hipotético podría 

variar en la realidad (Lavasani et al., 2017).

También se ha encontrado que el 83% de encues-

tados están de acuerdo con la implementación de 

un carril exclusivo para ciclistas en San Joaquín para 

facilitar la circulación en bicicleta (Tabla 26).  

Para comprender mejor la afinidad de las personas 

Sí

No

Total

305

62

367

83,1

16,9

100,0

N° de personas %Conformidad

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 26 : Número de personas según su conformidad con la 

implementación de un carril para ciclistas.
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por el uso de la bicicleta, se les preguntó acerca de 

las razones por las que usarían o no este medio de 

transporte. La población de San Joaquín ha dado un 

total de 30 razones de porqué les parece atractiva 

la idea de utilizar la bicicleta como medio de trans-

porte para desplazarse hacia la ciudad de Cuenca 

(Tabla 27). La principal razón es mantener un buen 

estado de salud, tanto físico como mental; seguido 

por el interés de cuidar el medio ambiente; y luego 

el hecho de hacer deporte mientras se desplazan 

a sus destinos. En menor medida, pero no menos 

importante, un porcentaje de la población conside-

ra que la bicicleta tiene la gran ventaja de evitar 

el tráfico; y representa un mayor ahorro económico 

frente a otros medios de transporte. Entre otras razo-

nes, se menciona que usar la bicicleta es una forma 

recreativa de desplazamiento y, que mucha gente la 

utilizaría por el hecho de que simplemente les gusta 

usarla.

También se preguntó por los principales motivos que 

podrían disuadir el uso de la bicicleta. La población 

dio un total de 43 razones (Tabla 28), las principa-

les fueron: el estado físico de las personas, por la 

sensación de no estar lo suficientemente preparado 

para usar la bicicleta a diario; y la perspectiva de 

inseguridad en las vías por riesgo de sufrir un acci-

dente de tránsito. Según Rondinella et al. (2010), las 

personas que no tienen experiencia en el uso de la 

bicicleta ven su estado físico como una barrera para 

usar la misma, por lo que mientras más experiencia 

tenga la persona en el uso de la bicicleta menos 

conflictivo le resultará usar la bicicleta como medio 

de transporte cotidiano, y se reducirá la percepción 

de que para usar la bicicleta se necesita un gran 

estado físico. Entre otras razones que impiden su uso 

están el hecho de no tener bicicleta; y la delincuen-

cia, ya sea por el peligro de ser asaltado durante su 

uso o por el robo de bicicletas en los estacionamien-

tos públicos. La falta de infraestructura para ciclistas 

en el área de estudio también es una fuerte barrera 

para algunas personas, así como la percepción de 

que los conductores no respetan a los ciclistas, moti-

vo que se profundizará más adelante. Un porcentaje 

menor de la población dice que no usa la bicicleta 

por no saber conducirla.

J.	 Percepción de eficiencia e idoneidad

La percepción de eficiencia e idoneidad en el uso 

de la bicicleta es otro factor que puede motivar o 

disuadir la movilidad ciclista. Cuando se habla de 

eficiencia, se hace una comparación entre la bicicle-

ta y otros medios de transporte y se analiza qué tan 

eficiente resulta respecto a los mismos. La idoneidad 

en cambio se refiere a aquellas circunstancias que 

condicionan el uso de la bicicleta, tales como la te-

nencia de bicicleta, los motivos de viaje o situaciones 

particulares de cada persona. Para conocer como 

influyen estos factores en la población de San Joa-

quín se han estudiado una serie de atributos deta-

llados en la Tabla 6, respecto a los desplazamientos 

realizados hacia diferentes zonas de la ciudad de 

Cuenca. Cabe recalcar que se ha investigado acer-

ca de los desplazamientos principales de las perso-

nas encuestadas y de cada miembro de su familia 

en diferentes medios de transporte; por este motivo, 

para este análisis se contempla la información de 

1257 personas.

Destino de viajes principales

Para conocer el destino de la población se sub-

dividió al área urbana de Cuenca en 7 grandes 

zonas, éstas están separadas por barreras o límites 

naturales o artificiales como los ríos, avenidas impor-

tantes o el mismo centro histórico. La división se ha 

formado de modo que las zonas sean fácilmente 

distinguibles para los encuestados. Estas 7 zonas 
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sidad del Azuay.

•	 Z5: Parque industrial, Miraflores, Los Trigales.

•	 Z6: Aeropuerto, Totoracocha, Monay, Camposan-

to Santa Ana.

•	 Z7: Capulispamba, Planta de Tratamiento de 

Aguas Residuales de Ucubamba.

Además, se consideró la misma parroquia rural de 

San Joaquín como otra alternativa, puesto que es 

parte del área de estudio; mientras que cualquier 

otro destino fuera del área urbana de Cuenca o de 

San Joaquín se lo ha dejado en la opción “Otros” 

(Figura 15), cabe mencionar que estos destinos no 

tienen relevancia en este estudio, por lo que ya no 

se consideran en este diagnóstico.

La información recolectada indica que los principa-

les destinos de la población del área de estudio son, 

por orden de relevancia, las zonas Z3 (destino del 

29,4% de la población), Z1(26,5%) y la misma pa-

rroquia de San Joaquín (15,7%), estos tres represen-

tan el destino de más del 70% de la población total 

(Figura 15). Es importante mencionar que el 5,3% de 

la población viaja a lugares fuera del casco urbano 

de Cuenca o de San Joaquín, por lo que ya no com-

peten en este estudio y la población se ve reducida 

San Joaquín

Zona 1

Zona 3

Otras zonas

15,7%
26,5%

29,4%

Zona 1

Zona 2

Zona 3

Zona 4

Zona 5

Zona 6

Zona 7

San Joaquín

Otro

Total

333

96

370

99

36

46

13

197

67

1257

26,5

7,6

29,4

7,9

2,9

3,7

1,0

15,7

5,3

100,0

N° de personas %Zona

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 15: Número de personas según su destino.

Zona 5

Zona 6

Zona 4

Zona 2
Zona 3

Zona 7

Zona 1

Área de estudio
Av. de las Américas

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 14: Zonificación del área urbana de Cuenca

están representadas en el siguiente mapa (Figura 

14), adicionalmente, a continuación, se muestran los 

principales hitos de cada una, con el fin de ofrecer 

una mayor comprensión a la persona, al momento 

de ser encuestada.

•	 Z1: Centro histórico, Banco Central, Zona Rosa.

•	 Z2: Ordóñez Lasso, El Cebollar, Universidad Ca-

tólica de Cuenca.

•	 Z3: Ejido, El Arenal, Estadio Alejandro Serrano 

Aguilar, Parque Paraíso, Universidad de Cuenca.

•	 Z4: Control sur, Coral Centro, Mall del Río, Univer-
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Más de un viaje al día

Uno al día

Varias veces a la semana

Una vez a la semana

Menos de 1 vez por semana

Total

219

448

316

124

83

1190

18,4

37,7

26,5

7,0

8,1

100,0

N° de personas %Frecuencia

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 16: Personas según la frecuencia de desplazamiento

Cotidiano

Nivel de uso

Ocasional Eventual

0

Zona 1 Zona 3 San Joaquín

100

200

300

400

Zona 1

Zona 3

San Joaquín

Total

194

169

121

Cotidiano

118

181

56

Ocasional

21

20

20

484 355 61

EventualDestino

58,3%
45,7%

61,4%

35,4% 48,9

28,4%

6,3%
5,4%

10,2%

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 17: Frecuencia de desplazamientos según destino.

Trabajo

Estudio

Ocio

Abastecimiento

Gimnasio

Otros

Total

566

343

52

176

4

49

1190

47,6

28,8

4,4

14,8

0,3

4,1

100,0

N° de personas %Motivo

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 29: Personas según su motivo de desplazamiento.

a 1190 personas.

Frecuencia de los viajes principales

Este factor se encuentra relacionado directamente 

con los destinos y motivos de viaje, puesto que son 

por los cuales la población tiende a movilizarse de 

un lugar a otro. En este diagnóstico se encontró que 

más del 50% de la población se moviliza diaria-

mente, entre una e incluso más de una vez al día (Fi-

gura 16). Para facilitar la interpretación de resultados 

se ha dividido la frecuencia de los desplazamientos 

en los 3 grupos también utilizados por (Rondinella et 

al., 2010): cotidiano, se refiere a más de un viaje al 

día o uno al día; ocasional, varias veces por semana 

o una vez a la semana y eventual, menos de una 

vez por semana. 

Si se enfoca el análisis solo en los 3 destinos más 

comunes, se tiene que, para la Z1 y San Joaquín, los 

desplazamientos son mayoritariamente cotidianos, 

con 58,3% y 61,4% respectivamente, es decir, que 

estos viajes se realizan diariamente. Por otro lado, 

para la Z3 la frecuencia mayoritaria es la ocasional, 

aunque por poca diferencia de la cotidiana, 48,9% 

frente a 45,7%. Por lo que, el mayor destino diario 
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Bicicleta

Vehículo privado

Transporte público

Taxi / camioneta

A pie

Otro

Total

64

391

508

48

148

31

1190

5,4

32,9

42,7

4,0

12,4

2,6

100,0

N° de personas %Medio de T.

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 30: Número de personas según su el medio de trans-

porte utilizado en sus viajes principales.

de la población de San Joaquín es la Z1 (Figura 17).

Motivo de los viajes principales 

Aproximadamente la mitad de la población del 

área de estudio se desplaza por motivos de trabajo 

(47,6%) y casi una tercera parte adicional lo hace 

por estudio (28,8%), por lo que estos dos motivos 

representan la gran mayoría de los viajes realizados 

(Tabla 29). El abastecimiento es el tercer motivo más 

común (14,18%) (Tabla 29), y casi el 70% de estos 

viajes, 117 de los 176, se realizan con destino a la 

Z3, generalmente por el mercado El Arenal; no obs-

tante, estos desplazamientos, en su mayoría, no son 

cotidianos.

Si el análisis se enfoca en los viajes cotidianos y en 

los tres principales destinos, el trabajo y el estudio 

continúan siendo los principales motivos de viajes. El 

trabajo representa las tres cuartas partes de los des-

plazamientos hacia la Z1, el 43,2% a la Z3 y más 

de la mitad hacia San Joaquín; en cuanto al estudio, 

en la Z1 es un 18,0%; en la Z3 es un total de 46,2%, 

convirtiéndolo en el principal motivo de desplaza-

mientos cotidianos a este destino; y un 25,6% a San 

Joaquín (Figura 18). Es importante mencionar que 

los viajes cotidianos con motivo de estudio se han 

visto fuertemente afectados por la pandemia del co-

vid-19, puesto que los establecimientos educativos 

han reducido el aforo de estudiantes como medida 

de prevención por lo que la modalidad de clases no 

necesariamente es presencial sino también virtual.

Medio de transporte utilizado en los viajes princi-

pales

El transporte público es el principal modo de trans-

porte que utiliza la población del área de estudio 

Trabajo

Estudio

Ocio

Abastecimiento

Gimnasio

Otros

Total

147

35

3

5

0

4

194

291

144

7

28

3

11

484

Z1

73

78

2

16

0

0

169

Z3

71

31

2

7

3

7

121

SJ TotalMotivo

Trabajo Estudio Ocio

Abastecimiento Gimnasio Otros

0

Zona 1 Zona 3 San Joaquín

150

100

50

200

75,8%

43,2% 58,7%

18,0%

46,2%

25,6%

9,5%

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 18: Destino principal según motivo de viaje
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7
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92

5

5

2

194

Z1

11

66

72

7
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3
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Z3

15

10

18

1

72

5

121

SJ
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159
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13

87

10

484
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Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 19: Medio de transporte cotidiano por destino. Es interesante indicar que en el área de estudio el 

4,9% de la población utiliza la bicicleta de forma 

cotidiana para ir a Cuenca (Tabla 31). Este dato 

es superior al promedio de la ciudad (1,6%) y del 

país (1,9%), pero es comparable al uso en provincias 

como Santa Elena, Los Ríos o El Oro (todas ellas con 

un uso entre el 4 al 5%) (INEC, 2016). 

Un análisis de datos realizado en 19 ciudades de 

América del Norte, América del Sur y Europa Oc-

cidental reveló el uso de la bicicleta entre 1990 y 

2015, es así que, si se hace una comparación de 

San Joaquín con otras ciudades del estudio, tales 

como Buenos Aires, Chicago y París se puede notar 

que San Joaquín tiene un porcentaje más alto que 

en dichas ciudades, pero más bajo que en Bogotá, 

Portland y Sevilla (Figura 20), en las cuales el por-

centaje va en aumento. Por ello, se pretende que el 

porcentaje de uso de la bicicleta en San Joaquín 

vaya creciendo conforme al fortalecimiento de In-

fraestructura Ciclista, políticas y programas (Organi-

zación Mundial de la Salud, 2020)C.

Si se analiza únicamente las 3 zonas principales, 

el transporte público y el vehículo privado continúan 

siendo los dos medios de transporte más usados, 

Bicicleta

Vehículo privado

Transporte público

Taxi / camioneta

A pie

Otro

Total

32

238

254

19

90

19

652

4,9

36,5

38,9

2,9

13,8

2,9

100,0

N° de personas %Medio de T.

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022..

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 31: Medio de transporte cotidiano.

para movilizarse (42,7%), lo cual es favorable para 

el ambiente si se considera que este modo de trans-

porte es sostenible y es el que más afluencia tiene 

para el desarrollo de una ciudad (Municipio de 

Cuenca, 2015), en segundo lugar está el vehículo 

privado (32,9%) y, en un tercer lugar está la modali-

dad a pie (12,4%), este modo también es sostenible; 

sin embargo, estos desplazamientos se realizan ma-

yoritariamente en viajes cortos, es decir, dentro de la 

misma área de estudio. Finalmente, en cuarto lugar, 

se encuentra la bicicleta, el medio de transporte ob-

jetivo de este estudio, con un 5,4% de personas que 

la utilizan en sus viajes principales (Tabla 30).
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Figura 20: Uso de la bicicleta en otras ciudades.
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Bicicleta

Nivel de uso

Vehículo P. T. público

Taxi/Cam. A pie Otro

0

1 - 10 11 - 20 21 - 30
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Otro 7 11 6

21 - 30M. Transporte

26,8

45,6%

27,0%

38,9%

33,7%

8,6%

63,9%

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 34: Tiempo de desplazamiento según el medio de 

transporte

31 - 40

11 - 20

1 - 10

41 - 50

21 - 30

 > 51

Total

88

454

239

23

355

31

1190

7,4

38,2

20,1

1,9

29,8

2,6

100,0

N° de personas %Tiempo

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 32: Tiempo aproximado de los desplazamientos.

31 - 40

11 - 20

1 - 10

41 - 50

21 - 30

 > 51

Total

24

148

41

3

113

4

333

53

347

211

9

265

15

900

Z1

20

136

68

5

136

5

370

Z3

9

63

102

1

16

6

197

SJ TotalTiempo

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 33: Tiempo de desplazamiento según el medio de 

transporte

y 30 minutos, los viajes en vehículo privado de 11 a 

20 minutos, los que se realizan a pie entre 1 y 10 

minutos y en bicicleta mayormente entre 11 y 20 

minutos (Tabla 33).

Además, se concluyó que los viajes que se realizan 

a la zona 1 y 3 duran mayoritariamente entre 11 

y 30 minutos, y los que son dentro de San Joaquín 

menos de 10 minutos (Tabla 34).

El siguiente apartado analiza la información obteni-

da a través de las encuestas realizadas únicamente 

a los habitantes del área de estudio que efectúan 

con excepción de las personas que se desplazan 

dentro de San Joaquín, donde priman los viajes a 

pie (aproximadamente un 60%), seguido por el 

transporte público y la bicicleta (Figura 19).

Tiempo aproximado de los viajes principales

La gran mayoría de la población, el 88.1%, ocupa 

menos de 30 minutos para realizar sus desplaza-

mientos (Tabla 32).

La encuesta indica que los desplazamientos en 

transporte público duran mayoritariamente entre 21 
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desplazamientos en bicicleta. Con un total de 148 

encuestas respondidas, se busca hallar la relación 

entre los destinos, la frecuencia y los motivos de viaje.

Destino de los viajes realizados en bicicleta

Para conocer el destino de los biciusuarios que 

residen en el área de estudio, se preguntó por el 

destino de cada una de las personas que utilizan 

la bicicleta siguiendo la misma zonificación de la 

ciudad de Cuenca mencionada anteriormente. Así 

pues, se sabe que el principal destino de los biciu-

suarios se encuentra dentro del límite parroquial de 

San Joaquín, seguido por destinos ubicados fuera 

del área urbana de Cuenca, y en tercer lugar está 

la Zona 3, zona con mayor número de destinos de 

viaje por parte de la población del área de estudio 

(Tabla 35).

En la encuesta también se preguntó sobre las rutas 

que las personas toman en bicicleta para llegar a 

sus destinos. Así, los resultados indican que las vías 

más comunes son a través de las avenidas: Carlos 

Arizaga Vega, Monseñor Leonidas Proaño, Ordoñez 

Lasso o la vía Cuenca-Molleturo-Naranjal.

Cotidiano

Nivel de uso

Ocacional

Nunca

Eventual

20,4%

8,7%
59,7%

11,2%

Más de un viaje al día

Uno al día

Varias veces a la semana

Una vez a la semana

2 o 3 veces al mes

1 vez al mes

Menos de 1 vez al mes

Total

22

19

47

28

12

12

8

148

14,9

12,8

31,8

18,9

8,1

8,1

5,4

100,0

N° de personas %Frecuencia

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 36: Frecuencia de los viajes realizados en bicicleta

San Joaquín

Zona 1

Zona 3

Otro

Zona 2,4,5,6,7

21,6%

10,1%

20,3%

15,6%32,4%

Zona 1

Zona 2

Zona 3

Zona 4

Zona 5

Zona 6

Zona 7

San Joaquín

Otro

Total

15

9

30

10

1

2

1

48

32

148

10,1

6,0

20,3

6,8

0,7

1,4

0,7

32,4

21,6

100,0

N° de personas %Zona

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 35: Destino de los viajes realizados en bicicleta
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De los 367 encuestados, solo 41 personas la utilizan 

cotidianamente, es decir un 11,17%; un 20,43% la 

utiliza de forma ocasional, un 8,71% la usa de forma 

eventual y el 59,67% no la utiliza nunca. Esto quiere 

decir que la mayoría de los usuarios no consideran a 

la bicicleta como un modo de transporte en su vida 

diaria (Tabla 36).

Motivo de los viajes realizados en bicicleta

Actualmente, dentro de los principales motivos de 

viaje, el ocio registra el porcentaje más alto de des-

plazamientos en bicicleta, con más del 50% de los 

31 - 40

11 - 20

1 - 10

41 - 50

21 - 30

 > 51

Total

13

39

27

9

17

43

148

8,8

26,4

18,2

6,1

11,5

29,1

100,0

N° de personas %Tiempo

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 39: Tiempo de los viajes realizados en bicicleta.

Cotidiano

Nivel de uso

Ocasional Eventual

0

Ocio Trabajo Abaste. Estudio

20

40

60

80

Ocio

Trabajo

Abastecimiento

Total

5

23

6

Cotidiano

43

17

6

Ocasional

25

2

1

Estudio 6 2 1

Gimnasio 0 4 0

Relaciones personales 0 2 2

Deporte 1 1 1

Ejercicio 0 0 1

41 75 32

EventualDestino

58,9%

54,8%

34,2%

40,5%

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 38: Frecuencia de los viajes en bicicleta por motivo.

Ocio

Trabajo

Abastecimiento

Estudio

Gimnasio

Deporte

Total

80

42

6

10

7

7

154

52,0

27,2

3,9

6,5

4,5

4,5

Relaciones personales 2 1,3

100,0

N° %Motivo

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 37: Personas según su motivo de desplazamiento en 

bicicleta.

Frecuencia de los viajes realizados en bicicleta

La frecuencia con la que la población utiliza la bi-

cicleta es indispensable para conocer el porcentaje 

de personas que realmente la usa como un medio 

de transporte cotidiano. Para facilitar la interpretación 

de los datos también se ha clasificado la frecuencia 

en 3 grupos como se hizo anteriormente: cotidiano, 

ocasional, eventual y, para tener una relación con el 

total de la muestra, se consideró a todos los que no 

utilizan la bicicleta en un cuarto grupo “nunca”.
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casos; el segundo es el trabajo con un 27,2%; y en 

un tercer lugar está el estudio con 6,49% (Tabla 37).

Aunque más del 50% de los viajes realizados en bi-

cicleta son por ocio, estos se realizan principalmente 

solo de forma ocasional o eventual. Contrariamente 

los viajes por trabajo, abastecimiento y estudio se 

realizan principalmente de forma cotidiana. Por lo 

que, el trabajo es el principal motivo de los viajes 

cotidianos en este medio de transporte (Tabla 38).

tad de la población del área de estudio si cuentan 

con una. Es interesante mencionar que el 18% de 

la población considera que no utiliza este medio 

de transporte justamente por esta razón. Además, se 

preguntó a los encuestados el número de bicicletas 

que hay en su familia. Los datos indican que el 25% 

de ellas no poseen este vehículo (Tabla 41).

3.2.3.4 Ámbito Sociocultural

En esta sección se analizan los factores relaciona-

dos con el comportamiento sociocultural tanto de 

los usuarios como de los no usuarios de la bicicle-

ta, se estudia también las normas creadas a favor 

del ciclista y su consideración en la introducción de 

instrumentos de planificación, así como aquellas or-

ganizaciones sociales a nivel local que promueven 

el uso de la bicicleta, y finalmente la percepción de 

inseguridad en las vías que pueden tener los posi-

bles usuarios de bicicleta frente a su uso, así como el 

nivel de accidentalidad que ha tenido la ciudad de 

Cuenca en los últimos años.

Tiempo de los viajes realizados en bicicleta

En los desplazamientos realizados en bicicleta el 

tiempo de los viajes dura mayoritariamente entre 11 

a 20 minutos (Tabla 39). Si los datos se clasifican en 

función de la zonificación utilizada se puede deter-

minar que los viajes en bicicleta toman entre 11 y 

20 minutos en realizarse (menor tiempo comparado 

con otros medios de transporte) (Tabla 34) y dentro 

de San Joaquín se mantienen principalmente bajo 

los 10 minutos (Tabla 40).

Tenencia de bicicleta

También se ha decido preguntar a las personas si 

poseen una bicicleta propia, un poco más de la mi-

Sí

No

Total

195

172

367

53,1

46,9

100,0

N° de personas %Posee bicicleta

Fuente: EMOV, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 41: Número de personas que poseen bicicletas

31 - 40

11 - 20

1 - 10

41 - 50

21 - 30

 > 51

Total

1

7

1

1

3

2

15

7

30

23

5

13

15

93

Z1

3

12

4

2

4

5

30

Z3

3

11

18

2

6

8

48

SJ TotalTiempo

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 40: Tiempo de los viajes por destino.
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A.	 Comportamiento sociocultural

Este factor hace relación al comportamiento que tie-

ne la sociedad frente a los ciclistas. Por ello, en este 

apartado se busca averiguar si existe una cultura 

de respeto hacia los biciusuarios y realizar una re-

visión de las acciones o políticas públicas, tanto en 

la ciudad como en el país, que busquen mejorarla, 

y/o promover la movilidad ciclista. Adicionalmente, 

se pretende investigar sobre la oferta actual y pla-

nificada de la infraestructura ciclista en el contexto 

del área de estudio, con la finalidad de conocer el 

enfoque proyectual de las autoridades competentes 

frente a este medio de transporte.

Políticas públicas y normativas que fomenten la mo-

vilidad ciclista.

El planteamiento de estrategias encaminadas al 

fomento del uso de la bicicleta implica conocer la 

normativa vigente en el contexto del área de estu-

dio, con especial atención a la movilidad ciclista y/o 

movilidad sostenible. A continuación, se presenta un 

resumen de información recopilado a nivel nacional 

y local.

A nivel nacional, Ecuador cuenta con leyes, regla-

mentos y políticas para la movilidad activa, la cual 

según la “Ley Orgánica de Transporte Terrestre y Se-

guridad Vial” se define como: “aquella que depende 

del movimiento físico de las personas, es decir, la 

caminata y el uso de la bicicleta”. En esta ley, actua-

lizada en agosto del 2021, se incluye el fomento de 

la bicicleta como un medio de transporte sostenible 

(Ministerio de Transporte y Obras Públicas, 2021). 

También está el Reglamento General Para La Apli-

cación De La Ley Orgánica De Transporte Terrestre, 

Tránsito y Seguridad Vial, en el cual se determina las 

leyes a las que se rigen conductores y peatones, así 

como las regulaciones para los vehículos motoriza-

dos y no motorizados (Presidencia Constitucional de 

la República del Ecuador, 2015).

A nivel local, el Gad Municipal de Cuenca dictaminó 

la “Ordenanza para la Promoción y Fortalecimiento 

de la Movilidad Activa en el Cantón Cuenca”, apro-

bada en el 2020, con el objetivo de promover los 

desplazamientos a pie, en bicicleta y los modos de 

transporte sostenible; según la Ordenanza, estos me-

dios son “preferentes y de interés público, por con-

tribuir a la preservación del ambiente, incrementar 

la accesibilidad, mejorar la salud y la calidad de 

vida de las personas” (Municipio de Cuenca, 2020). 

A continuación, se detallan los principales aspectos 

que consideran estas leyes.

a.	 Derechos y deberes de los biciusuarios

Tanto los derechos como los deberes de los biciu-

suarios deben estar en conocimiento de los distintos 

actores de movilidad para un correcto desarrollo de 

movilidad, factores de convivencia y respeto vial. Los 

derechos de los biciusuarios se exponen en el Artícu-

lo 204 de la LOTTSV, estos son:

-	 Transitar por todas las vías públicas del país;

-	 Disponer de vías de circulación privilegiada, ta-

les como ciclovías o similares;

-	 Disponer de espacios gratuitos y libres de obstá-

culos para el parqueo de bicicletas en termina-

les terrestres, estaciones de bus, o similares;

-	 Derecho preferente de vía;

-	 A transportar sus bicicletas en vehículos de trans-

porte público interprovincial y cantonal, sin nin-

gún costo adicional;

-	 A tener días de circulación preferente de las bi-

cicletas en el área urbana (ciclopaseos ciuda-

danos);

-	 A ser atendidos por los agentes de tránsito sobre 

sus denuncias por la obstaculización a su circu-

lación por parte de los vehículos automotores y 
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Fuente: Entrevista a organizaciones sociales, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

el irrespeto a sus derechos de preferencia de vía 

y transportación pública.

Los deberes de los biciusuarios se encuentran en el 

artículo 204A ibidem, y son los siguientes:

-	 Mantener las bicicletas equipadas, con equipos 

de seguridad;

-	 Mantener la bicicleta y sus partes en buen esta-

do mecánico;

-	 No usar artículos o elementos distractores que 

impidan una correcta visualización y audición 

del entorno;

-	 Abstenerse de llevar puesto auriculares que im-

pidan la correcta audición del entorno;

-	 Respetar la prioridad de paso de los peatones;

-	 Circular por carriles seguros de media y alta ve-

locidad;

-	 No circular por las aceras, en caso de necesitar 

hacerlo, bajarse de la bicicleta y caminar junto 

a ella;

-	 No asirse o sujetarse a otros vehículos en movi-

miento;

-	 Respetar las señales de tránsito y disposiciones 

de los servidores encargados del control del 

tránsito, así como a peatones y usuarios de otros 

medios de transporte; y,

-	 No conducir bajo los efectos de bebidas alco-

hólicas o sustancias psicotrópicas.

Adicionalmente, el artículo 37 de la Ordenanza de 

Movilidad Activa, expone la distancia mínima de 

seguridad de 1,5 metros que deben mantener los 

vehículos motorizados por respeto al ciclista.

b.	 Competencias de los Gobiernos Autónomos 

Descentralizados.

De la infraestructura vial y facilidades para biciusua-

rios,

Según el artículo 8, del Capítulo 1, del Título II de la 

Ordenanza de movilidad activa, “la planificación y el 

diseño de infraestructura inclusiva, peatonal y cicleable 

es competencia del Gobierno Autónomo Descentralizado 

del Cantón Cuenca, sus Empresas Públicas y Entidades 

Adscritas, a través de la Dirección General de Movilidad 

y en coordinación con los GADs Parroquiales”.

El artículo 209 de la LOTTSV, expone que el Ministe-

rio de Transporte y Obras Públicas y los Gobiernos 

Autónomos Descentralizados (GADs) exigirá como 

Ciclopaseos familiares

Ciclo tour nocturno

Cicleadas patrimoniales nocturnas

Actividades Observaciones

Circulación por calles y avenidas de la ciudad.

Se efectúan todos los jueves.

Dirigidos  a personas que deseen familiarizarse con los recorridos en bicicleta. Se realizan 

cada 15 días con un profesor, es itinerante, y las distancias recorridas dependen de las rutas. 

Tabla 42: Actividades de las organizaciones sociales - BiciCuenca
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un requisito mínimo en los proyectos de construcción, 

la obligatoriedad de la implementación de carriles 

exclusivos para bicicletas con un ancho que respon-

da a las normas técnicas correspondientes de cada 

vía unidireccional. 

El “Reglamento para la aplicación de la Ley Orgá-

nica de Transporte Terrestre y Seguridad Vial”, en sus 

Artículos 103, 105 y 106, expone las competencias 

que deben cumplir los Gobiernos Autónomos Des-

centralizados en cuanto a facilidades para los ci-

clistas:

-	 Realizar estudios de factibilidad, previo a la in-

corporación de carriles exclusivos de bicicletas 

o ciclovías;

-	 Exigir en proyectos de edificaciones y áreas de 

acceso público, zonas exteriores destinadas 

para la circulación y parqueo de bicicletas;

-	 Exigir a las entidades públicas la implementa-

ción de áreas con estacionamientos para bici-

cletas;

De la promoción de movilidad activa,

En la Sección IV de la LOTTSV, en cuanto a Movilidad 

Activa, según el artículo 214H, el Gobierno Central 

Al trabajo en bici

Bici para todos

Travesía a la escuela

Bici-escuela

Actividades Observaciones

Cambiate de huella

Biciterapia

Promueve el uso y manejo adecuado y eficiente de la bici como modo de transporte, recreación o deporte 

en los niños.

Promueve el uso y manejo adecuado y eficiente de la bici como modo de transporte, recreación o deporte 

en los niños.

Proyecto en el que enseñan a niños con autismo y síndrome de down a manejar bicicleta.

Tiene como objetivo fomentar el uso de la bici como transporte público entre los trabajadores de empresas 

de la ciudad de Cuenca.

Es un taller de 3 meses en el que se combina la terapia y encuentros deportivos para mujeres que se 

encuentren en estado de vulnerabilidad o necesiten trabajar en su autoestima y manejo de emociones

Iniciativa creada para generar proyectos que tienen el objetivo de potenciar el uso de la bici para reducir 

la contaminación producida por el parque automotor.

Tabla 42: Actividades de las organizaciones sociales - Mujeres en bici
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de la planificación, regulación y control del trans-

porte terrestre, tránsito y seguridad vial, y a los Go-

biernos Autónomos Descentralizados, entre las más 

relevantes están:

-	 Actividades recreativas, que fortalezcan el uso 

de los medios de transporte terrestre, espacios 

y servicios relacionados con la Movilidad Activa;

-	 Sistema de Transporte Público en Bicicleta, para 

facilitar y promover el uso urbano de este vehí-

culo como mecanismo de transporte sostenible;

-	 Pacificación de tránsito, en donde se estable-

cerán calles o zonas de tráfico calmado, debi-

damente señalizadas, en las que la velocidad 

permitida no excederá de 30 km/h;

-	 Intermodalidad, en donde se coordinarán ac-

ciones con otras entidades gubernamentales, 

con el fin de planificar, diseñar e implementar 

medidas que fomenten la intermodalidad en la 

transportación terrestre;

-	 Incentivos para servidores y empleados de institu-

ciones públicas y privadas, en donde se genera-

rán planes de incentivos para sus empleados, a 

fin de fomentar el uso de la bici para su traslado;

-	 Registro de biciusuarios, a fin de conocer la es-

tructura, ubicación, composición y riesgos de si-

niestralidad del parque ciclista de su respectiva 

jurisdicción para optimizar la planificación y las 

mejoras viales;

Runatlón

Ciclorutas

Actividades Observaciones

Una vez por semana, promueven el ciclismo como deporte principalmente. 

Carrera anual que involucra ciclismo y atletismo. 

Capacitaciones

Ciclorutas

Actividades Observaciones

Todos los sábados, dirigidas a personas con un nivel más exigente. 

Dirigidas a ciclistas, en cuanto a lenguaje del ciclista, leyes de tránsito, primeros auxilios y mecánica básica. 

Fuente: Entrevista a organizaciones sociales, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Fuente: Entrevista a organizaciones sociales, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 42: Actividades de las organizaciones sociales - RunAway

Tabla 42: Actividades de las organizaciones sociales - Cuenca Bikers
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Carreras

Entrenamientos

Ciclopaseo

Actividades Observaciones

Todos los miércoles, dirigido a personas con un nivel básico en la bicicleta.

Todos los fines de semana, en donde se crean rutas con un nivel más exigente con el objetivo de mejorar 

el nivel del ciclista.

Partícipes en diferentes carreras, donde los integrantes pueden adquirir más experiencia.

-	 Red de BiciParqueaderos, se implementarán re-

des de ciclo parqueaderos públicos de corta y 

larga estancia seguros y visibles;

-	 Estructura portabicicletas, con el fin de facilitar el 

transporte de bicicletas.

-	 Promoción de campañas de educación sobre el 

uso y respeto de los modos de transporte soste-

nible;

-	 Promoción de ciclopaseos y actividades recrea-

tivas;

-	 Señalización que garantice la seguridad de to-

dos los actores de movilidad, sobre todo de los 

medios de transporte sostenible.

Influencia de organizaciones sociales que apoyen 

a ciclistas 

Se ha considerado estudiar la influencia de las or-

ganizaciones sociales en el contexto del área de 

estudio, es decir la ciudad de Cuenca, dado que las 

mismas junto con colectivos y grupos que apoyan a 

ciclistas, a nivel nacional, son promotores de eventos 

y actividades que dan visibilidad a la bicicleta como 

un medio de transporte, además de que gracias a 

estos colectivos, se ha logrado expedir documentos 

Fuente: Entrevista a organizaciones sociales, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 42: Actividades de las organizaciones sociales - UPS Cycling

respecto a la movilidad urbana, la intermodalidad 

y el diseño de infraestructuras viales para mejorar 

el uso del espacio público, cuyas intervenciones son 

relevantes y de interés para los biciusuarios (Pinto 

Álvaro et al., 2015). A continuación, se dan a cono-

cer aquellas organizaciones y colectivos activos que 

fomentan el uso de la bicicleta dentro de la ciudad 

y sus principales actividades.

En Cuenca, varias organizaciones han puesto en 

marcha acciones para familiarizar a las personas 

con la bicicleta.  El movimiento BiciCuenca es uno de 

ellos, pues ha incidido en la política local para pro-

poner la democratización de vías (es decir, que sean 

utilizadas por ciclistas y conductores), ha presenta-

do propuestas de movilidad y realizado eventos en 

donde se impulsa el diálogo entre autoridades y 

ciclistas, también ha participado en la socialización 

del Reglamento para la Señalización y Construcción 

de Ciclovías desarrollado por el Ministerio de Trans-

porte y Obras Públicas (MTOP); adicionalmente la 

organización BiciCuenca ha realizado actividades 

como: ciclopaseos nocturnos y ciclopaseos familia-

res, con el fin de iniciar a las personas con los recorri-

dos en bicicleta (Pinto Álvaro et al., 2015). El colectivo 

denominado Mujeres en bici es la organización que 

más proyectos ha emprendido a favor del uso de 
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la bicicleta, entre estos están: el proyecto denomi-

nado BiciEscuela, que incentiva a los niños a usar 

la bicicleta como medio de transporte; Al trabajo en 

bici en donde se motiva a trabajadores públicos y 

privados para movilizarse en bicicleta, travesía a la 

escuela en donde se promociona la movilidad ac-

tiva en niños de 10 a 13 años; Bici para Todos en 

donde enseñan a niños con autismo y síndrome de 

Down a manejar bicicleta, Bici Terapia, que tiene 

como objetivo fomentar el uso de la bicicleta como 

medio de empoderamiento de la mujer víctima de 

violencia, y Cámbiate de Huella, en donde se busca 

reducir la contaminación producida por el parque 

automotor al potenciar el uso de la bicicleta (Muje-

res Ciclo ayuda, 2022). En esta ciudad destacan los 

grupos de ciclistas deportivos y recreativos que cada 

vez suman más adeptos a la bicicleta, tal es el caso 

de UPS Cycling, Cuenca Bikers, RunAway, Club de 

ciclismo Azuay sobre ruedas, entre otros. Gracias a 

la participación de estos colectivos y organizaciones 

la cultura de la bicicleta en Cuenca ha ido avan-

zando significativamente (Tabla 42).

-	 Infraestructura existente.

Según la información proporcionada por la Direc-

ción de Gestión de Movilidad (DGM), hasta la ac-

tualidad existen aproximadamente 70 km de ciclo-

vías en la ciudad de Cuenca (Tabla 43 y Figura 21). 

A principios del presente año se realizó se realizó 

una consultoría para implementar 25 km de ciclovía 

adicionales, a cargo de la Empresa Pública de Mo-

vilidad, Tránsito y Transporte (EMOV), dando como 

resultado un total de 95 km en la ciudad de Cuenca 

entre infraestructura existente y planificada. 

-	 Parqueaderos de Bici Pública.

El Sistema de Bicicletas Compartidas Bici Pública 

Cuenca es un servicio que permite la prestación de 

bicicletas a los habitantes de Cuenca, mediante las 

estaciones distribuidas en distintos puntos de la ciu-

dad. El sistema ofrece a la ciudad una alternativa de 

movilidad sostenible, saludable y no contaminante. 

Al momento cuenta con 17 estaciones funcionales 

repartidas principalmente en el centro de la ciudad 

y en sus zonas aledañas (Figura 21); estas estacio-

nes se alimentan por medio de energía solar y se 

monitorean en tiempo real a través de una central 

Cicloveredas

Ciclovías

Sendas de uso compartido

Total

36,79

6,69

69,55

52,90

9,62

19,15 27,53

6,92 9,95Carriles compartidos

100,0

Km %Tipología

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 43: Tipología

Planificación urbana enfocada a la movilidad ciclis-

ta 

A fin de crear medidas de actuación para la po-

tenciación del uso de bicicleta mediante los progra-

mas y proyectos del siguiente capítulo, en este punto 

se analiza la consideración de los biciusuarios en 

la planificación urbana de la ciudad, por parte de 

sus autoridades locales como el Gad Municipal del 

cantón.  Es así que, se ha estudiado la infraestruc-

tura ciclista existente en la ciudad de Cuenca, las 

facilidades que se tiene para los usuarios de bicicle-

ta, tales como las estaciones de prestación de bicis 

públicas, y finalmente los proyectos ejecutados y a 

ejecutarse en el marco de la movilidad activa. 
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vía inalámbrica, además dispone de una aplicación 

en donde los usuarios pueden saber de las esta-

ciones más cercanas y si cuenta con bicicletas y/o 

vacantes disponibles (Bici Pública Cuenca, n.d.).

-	 Proyectos ejecutados en torno a la movili-

dad activa.

Según la información proporcionada por la EMOV 

EP, en relación con los objetivos de la Ordenanza 

para la Promoción de Movilidad Activa, se han de-

sarrollado los siguientes proyectos en el transcurso 

del 2020 y 2022.

En el marco del Programa de Investigación, Edu-

cación y Socialización Ciudadana para Movilidad 

Activa, se han desarrollado los siguientes proyectos:

-	 Actividades culturales de apropiación del 

espacio público, con el fin de concientizar 

a la ciudadanía en cuanto al uso del trans-

porte público, en bicicleta y peatonal, y pro-

mover los mismos.

-	 Desarrollo del modelo de gestión que in-

centive y posicione el uso de la bicicleta en 

la ciudad de Cuenca. Este proyecto busca 
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Figura 21: Infraestructura ciclista existente.

Fuente: GAD Municipal del Cantón Cuenca (2019), Deslinde predial. Ficha de Censo Presial (2019).

Elaboración: Marín - Toledo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Cuenca, 2022.
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en donde se procura crear en la ciudada-

nía una conciencia sobre respeto entre los 

diferentes actores de la movilidad, e inculcar 

una cultura de uso de la bicicleta como me-

dio de transporte cotidiano.

-	 Contratación de publicidad para el posicio-

namiento de la movilidad activa.

-	 Estudios de movilidad, lo cuales consistieron 

en aforos, indicadores, desarrollo e innova-

ción.

-	 Registro Voluntaria de Bicicletas, disponible 

en la página Web de la EMOV EP.

-	 Consultorías para los estudios y diseños de-

finitivos de las ciclovías del cantón Cuenca 

Fase 1, la cual consiste en 25 km adicio-

nales a la infraestructura ciclista existente. Al 

momento estos estudios han sido entrega-

dos y están en proceso de análisis de apli-

cación. Esta red propone integrarse a los 

distintos medios del sistema de transporte 

de la ciudad de Cuenca, respondiendo a 

criterios de seguridad, accesibilidad, conec-

tividad, coherencia y confort. (Subgerencia 

de Movilidad Sostenible, 2021).

Número de usuarios que se han enfrentado a accio-

nes irrespetuosas por parte de conductores

En este punto se analizan aquellas acciones rea-

lizadas por los conductores de vehículos motoriza-

dos, en donde los usuarios de bicicleta del área de 

estudio se han sentido ofendidos o han impedido 

su correcta movilización, acciones que podrían ser 

consideradas como un limitante para usar bicicleta 

por lo que su contemplación en la propuesta de 

Realizan maniobras imprudentes

No respetan la distancia segura

No dan preferencia en las intersecciones

Total

80

73

260

30,8

28,1

61 23,5

37 14,2

No respetan señales de transito 3 1,2

Vehículos a gran velocidad 2 0,8

Accidentes 1 0,4

Inconciencia sobre derechos de ciclistas 1 0,4

No respetan las ciclovias 1 0,4

No respetan preferencia 1 0,4

Manifiestan insultos

100,0

N° %Irrespeto

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022. 

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 44: Acciones irrespetuosas

realizar un diagnóstico de la movilidad ci-

clista actual de la ciudad, analizar posibles 

estrategias para la masificación de su uso 

y orientar al posicionamiento de la ciudad 

como un referente pionero en movilidad ci-

clista.

-	 Campaña de educación y respeto al ciclis-

ta, denominada “Nos movemos juntos”, en 

donde se procuró concientizar sobre el res-

peto mutuo a los distintos usuarios de las 

vías. La misma se ha difundido a manera de 

publicidad mediante redes sociales, medios 

de comunicación, capacitaciones virtuales y 

colonias vacacionales.

-	 Campaña de promoción de la movilidad 

activa, llamada “Cuenca Unida – Movili-

dad Activa”, la cual tiene como objetivo in-

centivar a la ciudadanía a usar medios de 

transporte alternos al vehículo privado. Esta 

campaña se ha enfocado en la difusión de 

mensajes de concientización sobre el uso de 

la bicicleta, intermodalidad e infraestructura 

existente, mediante redes sociales, así como 

la realización de activaciones interactivas en 

puntos estratégicos de la ciudad.

-	 Talleres de Bici Escuela tanto en parroquias 

urbanas como rurales del cantón Cuenca, 
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Lesionados

Siniestros

Fallecidos

Total

18

18

37

156

74

1 6

236

2018

12

13

26

1

2019

61

23

86

2

2020

65

20

87

2

2021 TotalAccidente

Fuente: EMOV, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 45: Número de accidentes en Cuenca entre 2018 y 

2021

estrategias es fundamental. A través de las encuestas 

realizadas, se sabe que la mayoría de biciusuarios 

(30,8%) piensan que los conductores no respetan 

la distancia entre vehículos motorizados y ciclistas, el 

28% opina que los conductores realizan maniobras 

imprudentes o con impericia y un 22% asegura que 

no respetan la preferencia de los ciclistas en las in-

tersecciones viales (Tabla 44).

K.	 Accidentalidad

La accidentalidad está asociada a la susceptibili-

dad que tienen los ciclistas de sufrir un accidente, y 

la percepción de inseguridad que tienen los mismos 

como un impedimento para usar la bicicleta. Por ello, 

en este punto se estudió la ubicación y condiciones 

de los accidentes en donde se vieron involucrados 

los ciclistas en el área de estudio; además, se con-

sidera una serie de causas probables por las que 

pudieron darse esos accidentes, y en base a ello 

sugerir estrategias para evitar dichos accidentes y 

mejorar la perspectiva de los biciusuarios frente a 

este medio de transporte.

-	 Accidentes de ciclistas

Para esta investigación la Gerencia Técnica de Mo-

vilidad de la EMOV brindó un reporte que detalla el 

número de accidentes que involucran a ciclistas, el 

mismo indica que desde 2018 hasta 2021 ha ha-

bido 156 siniestros, 74 lesionados y 6 fallecidos. Un 

total de 236 en los últimos 5 años sin contar los del 

2022 (Tabla 45). Además, se sabe que el número 

de accidentes en 2020 y 2021 ha incrementado 

respecto a los que hubo en 2018 y 2019.

Según la investigación realizada, los datos registra-

dos por la EMOV EP indica que el número de acci-

dentes que involucraron a ciclistas se elevó durante 

el período de 2020-2021(durante la pandemia), 

y según la investigación realizada por Flores et al., 

(2022), conforme a las restricciones de movilidad 

del 2020 y el tema del confinamiento, el transporte 
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irrespeto de las señales de tránsito (1 persona) y un 

caso fortuito (1 persona).

Las estadísticas de siniestros de la Agencia Nacional 

de Tránsito del Ecuador (ANT) indican que en 2021 

por lo menos un ciclista estuvo involucrado en el 

2,9% de los accidentes inventariados por la entidad 

en Cuenca. Para 2022, en el mes de enero y febre-

ro, se indica que 4 ciclistas han sido lesionados en 

un accidente de tránsito. En el informe se indica que 

público disminuyó y la movilidad sostenible se acre-

centó por temor al contagio. Si se hace una relación 

entre estos dos aspectos, quizás se deba a que el 

uso de la bicicleta aumentó respecto a otros medios 

de transporte y por lo mismo hubo un mayor registro 

de accidentes de tránsito que involucraron a ciclistas. 

Ahora bien, vale la pena mencionar, que conforme 

pasó el tiempo y después de la pandemia, debido 

a la escasa infraestructura destinada a la movilidad 

sostenible y el bajo interés de autoridades públicas 

por mejorarlas, el uso de medios sostenibles decre-

ció y aumentó el uso del automóvil privado (Flores, 

2022).

En el mismo reporte de la EMOV se recopila las cau-

sas probables que provocaron los accidentes de las 

86 personas en 2020 y 87 en 2021, las principales 

son: las distracciones en pantallas, celulares, maqui-

llaje, etcétera; el irrespeto de las señales de tránsito 

y la impericia e imprudencia del conductor. Estos tres 

representan aproximadamente el 60% de todas las 

causas de accidentes que involucran a un ciclista 

en la ciudad de Cuenca. En el informe se detallan 

otras 27 razones más, pero no son tan representati-

vas como las primeras (Figura 22). Las causas que 

provocaron la muerte de los 4 ciclistas entre 2020 

y 2021 son: el exceso de velocidad (2 personas), el 

Portoviejo

Machala

Cuenca

435

639

4,60

3,76

643 2,95

1065 2,91

Manta 802 2,12

Guayaquil 4446 1,82

Quito 3404 1,32

Ambato 883 0,91

Durán 446 0,90

Loja 432 0,69

Santo Domingo

Accidentes

totales

20

24

19

31

17

81

45

8

4

3

Ciclistas

involucrados
%Cantón

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 46: Número de ciclistas involucrados en accidentes de 

tránsito según el cantón.

Distracciones

No respetar las señales de tránsito

Impericia e imprudencia

Falta de atención

Otros

25,0%

23,2%

12,5%

4,8%

Distracciones (Pantalla, celular, maquillaje)

No respetar las señales de tránsito

Impericia e imprudencia del conductor

Falta de atención a la conducción

No guardar la distancia lateral mínima

Conducir en sentido contrario

Otras 24 razones

Total

42

39

21

8

6

6

13

168

25,0

23,2

12,5

4,8

3,6

3,6

27,3

100,0

N° %Causa probable

Fuente: EMOV, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Figura 22: Causas probables de los accidentes en bicicleta 

de 2020 y 2021
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en ningún caso de 2021 y 2022 se estaba usando 

el casco como medida de protección (Agencia Na-

cional de Tránsito del Ecuador, 2022).

Además, si se compara el cantón Cuenca con otros 

del Ecuador, (los diez más poblados según la pro-

yección para 2020 del Instituto Nacional de Estadís-

tica y Censos) esta es la tercera con el mayor por-

centaje de ciclistas involucrados en accidentes de 

tránsito (Tabla 46).

Como se ha mencionado en el marco teórico, no 

todos los siniestros que ocurren son reportados a las 

entidades competentes. Por lo que es probable que 

existan más de los listados. Es así que se ha decidido 

Un vehículo motorizado

Responsabilidad propia

Otro ciclista

Total

4

9

19

21,1

47,4

2 10,5

Peatón 4 21,1

100,0

N° de accidentes %Responsabilidad

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 47: Autopercepción del responsable de los accidentes 

en bicicleta. Falta de atención a la conducción

Impericia e imprudencia del conductor

Distracciones (celular)

Total

5

5

19

27,8

27,8

3 16,7

1 5,6

No respetar las señales de tránsito 1 5,6

No guardar la distancia mínima 1 5,6

Ciclista sin precaución 1 5,6

Condiciones ambientales 1 5,6

Cambio brusco o indebido de carril

100,0

N° accidentes %Causa probable

Fuente: Encuesta de movilidad, marzo 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 48 Autopercepción de las causas probables de los 

accidentes en bicicleta.

preguntar a los encuestados si han sufrido acciden-

tes mientras utilizaban la bicicleta.

Según las encuestas existen 19 biciusuarios perte-

necientes al área de estudio que han sufrido un ac-

cidente mientras conducían una bicicleta. De estos, 

casi en la mitad de los casos, los ciclistas consideran 

que el conductor de un vehículo motorizado fue el 

responsable del accidente, pero también se encon-

tró casos donde el mismo ciclista, otro ciclista o un 

peatón fue el causante (Tabla 47). Además, las per-

sonas mencionaron que la impericia e imprudencia 

del conductor y el conducir desatento son las princi-

pales causas probables del accidente, seguido por 

el uso del celular (Tabla 48).

Además, se registraron 73 personas que consideran 

peligroso el uso de la bicicleta, puesto que podrían 

tener un accidente, y un porcentaje menor en donde 

las personas mencionan tener miedo al uso de este 

medio de transporte.
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3.3 RESULTADOS

3.3.1 Síntesis del diagnóstico

La síntesis del diagnóstico expone de manera clara 

y concisa el estado actual de movilidad en bicicleta 

del área de estudio en San Joaquín, y las percep-

ciones u opiniones más relevantes de su población. 

Para lograrlo, se integran las características principa-

les de los factores pertenecientes a los ámbitos estu-

diados, que son: el físico, sociocultural e individual de 

manera conjunta.

A través del desarrollo del diagnóstico, se conocie-

ron las principales razones por las que la pobla-

ción utilizaría o no la bicicleta como un medio de 

transporte. Los motivos favorables más mencionados 

son: mantener una buena salud física y mental, con-

ciencia medioambiental, deporte, recreación o gusto 

propio; los cuales se enfocan en el ámbito individual. 

Por otro lado, entre las razones por las que no utiliza-

rían la bicicleta destacan los 3 ámbitos; en el ámbito 

físico destaca la falta de infraestructura ciclista y las 

distancias largas; en el sociocultural destacan la ac-

cidentalidad, la delincuencia y el irrespeto por parte 

de los conductores de vehículos motorizados; mien-

tras que, en el ámbito individual sobresale el estado 

físico de las personas y el hecho de no poseer o no 

saber manejar una bicicleta. Estos son los motivos 

que resumen los factores más apuntados por los ha-

bitantes del área de estudio.

En el área de estudio definida y en la Parroquia de 

San Joaquín no existe infraestructura urbana destina-

da al ciclista, y la existente en la ciudad de Cuenca 

no tiene conexión con el área de estudio; sin em-

bargo, en los últimos años se ha considerado una 

potencial introducción de la bicicleta en instrumentos 

de planificación. Como consecuencia, San Joaquín 

ha sido incorporada en la planificación de una red 

de ciclovías de la ciudad, no obstante, aún no ha 

sido instaurada.

En primer lugar, aludiendo al Ámbito Físico, se sabe 

que más del 80% de la población está de acuer-

do con la implementación de un carril para ciclistas 

en San Joaquín. Por ello, en este diagnóstico se ha 

estudiado las características geométricas y constructi-

vas, velocidades, y volumen vehicular, de las dos vías 

seleccionadas anteriormente. La calle Carlos Arízaga 

Vega presenta condiciones mucho más favorables 

para implementar infraestructura ciclista; puesto que 

en su mayor extensión posee una pendiente entre el 

2 – 6%, favorable para los ciclistas, posee secciones 

de hasta 15,60 m adecuado para implementar un 

carril de bicicletas.

En segundo lugar, en cuanto al Ámbito Sociocultural, 

se ha realizado una revisión de las normas y políticas 

creadas a favor del ciclista, tal como: los derechos y 

obligaciones del ciclista, puesto que su conocimiento 

es esencial para que los distintos actores de movili-

dad se involucren con los factores de convivencia y 

respeto vial. El emprendimiento de proyectos o pro-

gramas que busquen motivar a las personas a usar 

bicicleta, son de suma importancia para superar la 

percepción de inseguridad en las vías por parte de 

los usuarios de bicicleta, la creencia de no poder 

utilizar la bicicleta por el estado físico de las per-

sonas; o para enseñar a usar bicicleta a aquellas 

personas que no la han utilizado nunca. Es así que, 

la Ordenanza para la Promoción de la Movilidad 

Activa en Cuenca, plantea implementar estrategias 

para mejorar la cultura de la bicicleta, tales como: 

Campañas de educación, Ciclopaseos y activida-

des recreativas, Pacificación del Tránsito, Intermoda-

lidad del transporte, Capacitación a conductores 

motorizados y ciclistas, Infraestructuras cicleables, Se-

ñalización, Sistema de biciparqueaderos, entre otros. 
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Además, existen algunas organizaciones sociales 

que emprenden iniciativas para la promoción de 

bicicleta, tal como Mujeres en bici que tienen pro-

yectos como Bici Escuela, que incentiva a los niños 

a usar la bicicleta como medio de transporte, o “Al 

trabajo en bici” en donde se motiva a trabajadores 

públicos y privados para movilizarse en bicicleta; a 

su vez, en Cuenca predominan los grupos de ci-

clistas deportivos y recreativos que cada vez suman 

más adeptos a la bicicleta.

En cuanto a la accidentalidad, en Cuenca, según 

la EMOV, entre 2018 y 2021 hubo 236 accidentes 

en bicicleta, donde seis personas fallecieron. Según 

la ANT, al menos un ciclista estuvo involucrado en el 

2,9% de los accidentes registrados en 2021, mien-

tras que enero y febrero del 2022 registran cuatro 

accidentes. La EMOV advierte que las principales 

causas probables para estos accidentes han sido 

las distracciones como el uso del celular, el irrespeto 

a las señales de tránsito y la impericia e imprudencia 

de los conductores. Además, según la encuesta rea-

lizada para esta tesis, las personas que han sufrido 

un accidente en bicicleta consideran que el princi-

pal responsable fue el conductor de un vehículo mo-

torizado y, cierto porcentaje de la población afirma 

que el irrespeto por parte de los conductores hacia 

los ciclistas es una condición disuasoria para el uso 

de la bicicleta. La mayoría de biciusuarios (30,8%) 

piensa que los conductores no respetan la distancia 

entre vehículos motorizados y ciclistas, el 28% opina 

que los conductores realizan maniobras impruden-

tes y un 22% asegura que no respetan la preferen-

cia de los ciclistas en las intersecciones viales.

Para entender el estado actual del uso de la bicicle-

ta en el área de estudio es necesario comprender 

cómo se moviliza la población; por ello el Ámbito In-

dividual engloba los destinos, frecuencias, motivos y 

tiempo de sus desplazamientos, así como los medios 

de transporte que utilizan. Los principales destinos de 

los viajes son: Z1, comprendido por el Centro Histó-

rico de la ciudad de Cuenca; Z3, que abarca toda 

el área que se encuentra entre el río Tomebamba y 

Yanuncay, al sur del centro histórico de Cuenca; y, 

por último, la misma parroquia de San Joaquín. Se 

puede decir que la Z3 es el principal destino de la 

población; sin embargo, considerando únicamente 

los viajes cotidianos, la Z1 es la más frecuentada 

por la población diariamente. Si se analiza solo la 

bicicleta, como medio de transporte cotidiano, el 

principal destino es la Zona 3.

Los principales motivos por los que se desplaza la 

población son por trabajo, estudio y abastecimiento, 

la Z3 es el destino de más del 70% de los viajes por 

este último. Si el análisis se enfoca exclusivamente en 

los viajes que se realizan de forma cotidiana, en la 

Z1 se registra desplazamientos principalmente por 

trabajo (75 %); en la Z3 se realizan por estudio (46 

%) y trabajo (43%); y en San Joaquín mayoritaria-

mente por trabajo (58%). Si se analiza únicamente 

la bicicleta, los principales motivos son: el ocio (52 

%) y el trabajo (27 %), cabe mencionar que en el 

primer caso los viajes se realizan principalmente de 

forma ocasional mientras que por el segundo son 

cotidianos.

Los principales medios de transporte que se utilizan 

para desplazarse cotidianamente son: transporte pú-

blico (38,9 %), vehículo privado (36,5%), a pie (13,8 

%) y en bicicleta (4,9%). Para la Z1 y Z3 el transpor-

te público es el principal medio de transporte, en 

segundo lugar, el vehículo privado y en tercer lugar 

la bicicleta. Por el contrario, dentro de San Joaquín la 

gente se moviliza a pie, el transporte público ocupa 

el segundo lugar y, como en los casos anteriores, 

le sigue la bicicleta. Los tiempos de desplazamiento 

de la población son mayoritariamente menores a 

30 minutos. Los viajes en transporte público duran 
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mayoritariamente entre 21 - 30 minutos, en vehículo 

privado entre 11 y 20, a pie entre 1 y 10 y en bicicle-

ta entre 11 y 20. Se sabe que el 5% de las personas 

encuestadas utilizan la bicicleta en sus principales 

viajes; sin embargo, cerca del 56% de las personas 

que actualmente no la utilizan estarían dispuestas a 

hacerlo. Finalmente, el 46.9 % de la población no 

tiene bicicleta propia y, en términos de familia, esta 

carencia afecta a la cuarta parte de los hogares.

3.3.2 Árboles de Problemas

Después del análisis del diagnóstico, y la iden-

tificación de problemas realizada se puede 

concluir que la problemática general se resu-

me en el siguiente enunciado:

-	 Escaso uso de la bicicleta como me-

dio de transporte cotidiano.

Este problema surge debido a cinco aspectos re-

lacionados a: el comportamiento sociocultural, el 

riesgo de accidentalidad, la escasa infraestructura 

ciclista, las percepciones negativas del uso de la bi-

cicleta, y la inseguridad frente al robo de bicicletas. 

Este árbol resume los factores más relevantes en el 

uso de la bicicleta identificados en el diagnóstico del 

área de estudio, es así que se tiene uno del ámbito 

físico, la escasa infraestructura ciclista, uno del ámbito 

personal, las percepciones negativas del uso de la 

bicicleta, y tres del ámbito sociocultural, el comporta-

miento sociocultural, el riesgo de accidentalidad, y la 

inseguridad frente al robo de bicicletas

3.4 CONCLUSIONES

Tras la definición del área de estudio se pudo deter-

minar la forma en la que cada factor influye en los 

biciusuarios. Pudiendo encontrar sus necesidades, 

problemas y como estos reaccionan a la realidad 

de San Joaquín. Toda la información recolectada 

permite tener una amplia visión del funcionamiento 

de la movilidad del área de estudio y, mediante el 

árbol de problemas se pueden localizar los elemen-

tos y relaciones sobre las que se debe trabajar para 

lograr un entorno más amigable con las personas 

que decidan utilizar la bicicleta como medio de 

transporte cotidiano. 

De este modo, las decisiones al momento de plan-

tear y ejecutar programas y proyectos tendrán sufi-

cientes fundamentos para saber que son las mejores 

opciones para el área de estudio y es lo pertinente 

para mejorar la experiencia de los biciusuarios, tra-

bajando con estrategias no aisladas que provoquen 

una mejora en varios factores de los tres ámbitos 

previamente descritos.
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Escaso uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano.

Menor actividad física de las 

personas.

Escasa cultura del uso de la 

bicicleta y respeto a los 

ciclistas instaurada en la 

ciudad y país.

Un considerable porcentaje de la población 

del área de estudio no siente afinidad por 

usar la bicicleta.

Baja 

disponibilidad 

de 

aplicaciones 

que brinden 

informacion a 

los 

biciusuarios 

para facilitar 

sus recorridos.

Bajo 

conocimiento 

de la 

población del 

área de 

estudio sobre 

como 

conducir 

bicicleta.

Alto 

porcentaje de 

la población 

no se siente 

preparada 

físicamente 

para utilizar 

la bicicleta.

Reducido número de programas que permitan la 

familiarización de la bicicleta como medio de transporte.

Débil interés en utilizar la bicicleta en desplazamientos 

cotidianos.

Disminución del deseo por 

adquirir o arreglar bicicletas.

Bajo porcentaje de la 

población posee bicicleta 

propia.

Preferencia de la población por el uso de vehículos motorizados.

Mayor riesgo de accidentes 

graves.
Incremento del uso de transporte urbano.

Mayor número de 

accidentes que involucren a 

un biciusuario.

Aumento del índice de 

mortalidad por accidentes 

en bicicleta.

Mayor índice de tráfico.

Mayor tiempo invertido y 

gasto económico  en los 

desplazamientos  realizados.

Mayor presupuesto invertido en adquisición 

de automóviles y en su mantenimiento.

Creciente demanda del automóvil privado.

Mayor espacio ocupado 

para la infraestructua vial, 

especialmente destinada 

para los vehículos privados.

Menor apropiación del 

espacio urbano.
Salud física y mental perjudicada.

Mayor consumo de 

combustibles fósiles.

Mayor contaminación de 

aire y ruido en la ciudad.

Reducción del presupuesto familiar.

Deterioro de la calidad de vida de la población.

Ralentización de la 

circulación de los vehículos 

motorizados, biciusuarios y 

peatones.

Alta 

percepción 

del uso de la 

bicicleta 

como un 

medio de 

transporte 

exclusivo de 

personas 

jóvenes, 

deportistas.

Alta preocupación por el riesgo de 

accidentarse mientras se usa la bicicleta.

Bajo uso de 

equipos de 

protección en 

las bicicletas.

Irrespeto de 

los 

conductores 

de vehículos 

motorizados 

hacia los 

ciclistas.

Considerable 

responsabili-

dad de los 

vehículos 

privados en 

los accidentes 

en bicicleta.

Conflictiva 

coexistencia 

de distintos 

medios de 

transporte en 

el mismo 

espacio no 

diseñado con 

este fin.

Déficit de infraestructura ciclista así como 

facilidades a favor de los biciusuarios en San 

Joaquín.

Débil gestión por parte de la municipalidad de Cuenca para la 

ejecución de planes y proyectos sobre el uso de la bicicleta.

Desconecta-

da circulación 

entre los 

principales 

puntos 

afluentes a 

los que se 

dirige la 

población.

Precarias 

comodidades 

en la 

infraestructura 

vial de San 

Joaquín para 

los ciclistas

Baja 

disponibilidad 

de 

equipamien-

tos que 

faciliten el uso 

de la bicicleta 

como un 

medio de 

transporte.

Complicado 

acceso a la 

intermodali-

dad en los 

medios de 

transporte de 

modo que 

permitan 

recorridos 

más largos.

Fragmentada 

circulación en 

la 

infraestructura 

ciclista ya 

existente en 

diferentes 

puntos de la 

ciudad.

Creciente 

inseguridad 

por el robo 

de bicicletas

Limitada 

disposición 

de 

parqueaderos 

para 

bicicletas en 

la ciudad.

Reducida 

conocimiento 

de la 

población 

sobre los 

beneficios del 

uso de  la 

bicicleta.

Bajo número 

de  

organi-

zaciones 

sociales  que 

exijan o 

emprendan 

proyectos a 

favor del uso 

de la 

bicicleta.

Reducido interés en formar 

parte de colectivos u 

organizaciones sociales.

Escasa 

organización 

y apoyo para 

la realización 

de 

actividades a 

favor del uso 

de la bicicleta 

y de los 

biciusuarios.
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En este capítulo se iniciarán los programas y proyec-

tos qué se proponen para potencializar el uso de 

la bicicleta en San Joaquín. Para ello, el capítulo se 

subdivide en 4.1 árboles de objetivos 4.2 programas 

y proyectos y 4.3 diseño de la ciclovía. Es así que, pri-

mero que se transforman los árboles de problemas 

en árboles de objetivos, con la intención de conocer 

los principales programas y proyectos. A raíz de esto, 

se obtienen programas según 5 ejes que se basan 

en los principales factores que se han analizado. 

Finalmente, se ha decidido desarrollar el programa 

de la infraestructura ciclista a más detalle.

El desarrollo de la propuesta de la infraestructura 

ciclista parte de un análisis espacial urbano y un 

inventario vegetal. Estos permiten elaborar los prin-

cipios de diseño, que, a su vez, solucionarán el 

proyecto según se necesite a lo largo de toda la 

ciclovía. De esta manera la propuesta responderá al 

contexto en el que será emplazada. 

Árbol de objetivos

Programas

 Interpretación de datos obtenidos

Cultura ciclista Afinidad bicicleta Accidentalidad Infraestructura Seguridad

Inventario vegetal

Principios de diseño

Propuesta

Diseño de ciclovía

Análisis espacial urbano

4
.1

 Á
rb

o
le

s 
d
e

o
b
je

ti
v
o
s

4
.2

 P
ro

g
ra

m
a
s 

y
 p

ro
y
e
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s
4
.3

 D
is
e
ñ
o
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e
 l
a
 c

ic
lo

v
ía
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4.1 ÁRBOLES DE OBJETIVOS

Esta etapa se elabora a partir de las potencialidades 

identificadas en el diagnóstico, con el fin de encon-

trar soluciones a los problemas existentes y prevenir 

los futuros. Tras el análisis del árbol de problemas, 

sus causas y consecuencias, se ha desarrollado el 

siguiente árbol de objetivos, el cual engloba el obje-

tivo general de las estrategias, y dice:

-	 Aumento del uso de la bicicleta como 

medio de transporte cotidiano.

De igual manera este árbol propone dar solución a 

los cinco ámbitos analizados en el árbol de proble-

mas, mediante la propuesta de programas y proyec-

tos necesarios para motivar a las personas a usar la 

bicicleta como un medio de transporte.
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Aumento del uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano.

Fortalecer la cultura del uso de la bicicleta y 

respeto hacia al ciclista a nivel local y 

posteriormente a nivel nacional.

Aumentar la afinidad de la población del 

área de estudio por usar la bicicleta como 

medio de transporte.

Incentivar el 

desarrollo de 

aplicaciones 

para 

biciusuarios 

que permitan 

el acceso a la 

información y 

faciliten sus 

recorridos.

Impulsar la 

ejecución de 

campañas 

para mejorar 

las 

habilidades 

relacionadas 

al uso de la 

bicicleta.

Promover la 

ejecución de 

ciclopaseos, 

dirigido 

principal-

mente a 

familias y 

personas que 

no utilizan 

bicicleta.

Fomentar la creación de programas que permitan la 

familiarización de la bicicleta como medio de transporte.

Aumento del interés en utilizar la bicicleta en 

desplazamientos cotidianos.

Generar interés en adquirtir 

y arreglar bicicletas para 

nuevos posibles usuarios

Incremento del porcentaje 

de la población que posee 

bicicleta propia.
Mejorar el estado físico y 

habilidades de la población 

para usar la bicicleta.

Disminución de la preferencia de la población por el uso de vehículos motorizados

Menor riesgo de accidentes graves.
Disminuir la demanda del transporte 

público.

Reducir el porcentaje de ciclistas 

involucrados en accidentes de 

tránsito en la ciudad de Cuenca.

Reducción del índice de mortalidad 

por accidentes en bicicleta.

Menor índice de tráfico.
Reducir los costos de transporte y 

tiempo perdido en el tráfico.

Reducir el espacio ocupado para la 

infraestructua vial destinada a los 

vehículos privados.

Reducción del uso del automóvil privado.

Mejorar la salud física y mental de la población.

Reducción del consumo de combustibles 

fósiles.

Disminuir las emisiones de ruido y de 

Gases de Efecto Invernadero.

Ahorro del presupuesto familiar.
Generar entornos que permitan la 

apropiación del espacio urbano.

Contribuir a la preservación del ambiente y mejorar la calidad de vida de la población.

Promover la visión de un tráfico 

pacificado entre los diferentes 

actores de movilidad.

Disminuir la 

percepción 

del 

requerimiento 

de un nivel 

de esfuerzo 

físico alto 

para 

movilizarse en 

bicicleta.

Reducir la susceptibilidad que tienen los 

ciclistas de sufrir un accidente.

Incrementar el 

respeto mutuo 

entre los 

diferentes 

actores de la 

movilidad.

Concientizar 

sobre el uso 

de equipos 

de seguridad 

en las 

bicicletas.

Diseñar el 

espacio vial 

de manera 

que permita 

una 

coexistencia 

armoniosa 

entre los 

distintos 

modos de 

transporte.

Reducir el déficit de infraestructura ciclista así 

como facilidades a favor de los biciusuarios 

en San Joaquín.

Mejorar la gestión por parte de la municipalidad de Cuenca para la 

ejecución de planes y proyectos sobre el uso de la bicicleta.

Establecer 

una conexión 

segura, 

cómoda y 

directa para 

los 

biciusuarios 

entre los 

principales 

puntos de 

interés.

Diseñar la 

infraestructura 

vial, de tal 

forma que 

satisfaga las 

necesidades 

de los 

biciusuarios.

Implementar 

equipamien-

tos que 

faciliten el uso 

de la bicicleta 

como un 

medio de 

transporte.

Facilitar el 

acceso a la 

intermodali-

dad en los 

medios de 

transporte de 

modo que 

permitan 

recorridos 

más largos.

Eliminar la 

frag-

mentación de 

la 

infraestructura 

ciclista en los 

diferentes 

puntos de la 

ciudad.

Disminuir la 

vulnerabilidad 

al robo de 

bicicletas.

Prevenir el 

riesgo a robo 

de bicicletas 

mediante la 

imple-

mentación de 

parqueader-

os.

Concientizar 

a la 

población 

sobre los 

beneficios del 

uso de la 

bicicleta.

Promover la creación 

de organizaciones 

sociales en San 

Joaquín, a favor del 

uso de la bicicleta.

Sumar adeptos a los distintos colectivos u 

organizaciones sociales.

Impulsar la creación 

de proyectos y 

campañas a favor 

del uso de la 

bicicleta mediante el 

GAD Municipal, y su 

desarrollo a través de 

las organizaciones 

sociales.
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4.2 PROGRAMAS Y PROYECTOS

En esta última etapa de la metodología, y cumplien-

do con el tercer objetivo de la investigación, se esta-

blecen cinco líneas estratégicas, a través de los raíces 

del árbol de objetivos, los cuales a partir de ahora se 

convierten en los programas encaminados a poten-

cializar el uso de la bicicleta. Estos programas están 

específicamente diseñados para el área de estudio, 

cada uno tiene sus objetivos y se compone de dife-

rentes proyectos que responden a las necesidades 

y problemas basadas en el diagnóstico, la síntesis, 

las estrategias investigadas en el marco teórico, así 

como las recomendaciones halladas. A continua-

ción, se enumeran los cinco programas propuestos:

4.2.1 Fortalecer la cultura del uso de la 

bicicleta y respeto hacia al ciclista a nivel 

local y posteriormente a nivel nacional.

Objetivo General:

•	 Promover la participación ciudadana en la 

ejecución de programas, planes y proyectos 

de movilidad ciclista, mediante la colabora-

ción de organizaciones sociales a favor del 

uso de la bicicleta.

Objetivos Específicos:

-	 Dar visibilidad a la bicicleta como un medio 

de transporte cotidiano de la población.

-	 Fomentar una cultura de respeto entre ciclis-

tas, peatones y vehículos motorizados.

-	 Aumentar el número de biciusuarios.

Proyectos:

-	 Promover la creación de una organización 

social a favor del uso de la bicicleta en la 

cabecera parroquial de San Joaquín y pos-

teriormente en las comunidades aledañas. 

-	 Destinar recursos desde el GAD Municipal 

hacia las organizaciones sociales presentes 

en San Joaquín, para la ejecución de pro-

yectos y programas a favor del uso de la 

bicicleta.

-	 Capacitar a las organizaciones en temas 

de seguridad vial, promoción y beneficios 

del uso de la bicicleta, instrucción sobre el 

manejo de la misma para todas las edades.

-	 Gestionar alianzas entre organizaciones 

sociales como Mujeres en Bici, BiciCuenca, 

las que se vayan a crear en San Joaquín, u 

otras afines, con el Municipio de Cuenca, y 

con el apoyo del GAD Parroquial para la 

realización y promoción de proyectos que 

consistan en fomentar el uso de la bicicleta.

-	 Incentivar a la población a ser partícipes de 

las campañas y proyectos promovidos por 

estas organizaciones.

4.2.2 Aumentar la afinidad de la pobla-

ción del área de estudio por usar la bici-

cleta como medio de transporte.

Objetivos Generales:

•	 Fomentar la creación de programas que 

permitan la familiarización de la bicicleta 

como medio de transporte.

•	 Incentivar el desarrollo de aplicaciones di-

gitales que faciliten la movilización de los 

ciclistas.
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Objetivos Específicos:

-	 Aumentar la experiencia, confianza y se-

guridad de la población en el uso de la 

bicicleta. 

-	 Sensibilizar a la población sobre el uso ra-

cional del vehículo privado. 

-	 Apropiación del espacio urbano por ciclis-

tas y peatones.

-	 Concientizar a la población sobre los bene-

ficios del uso de la bicicleta.

-	 Familiarizar a los biciusuarios con el uso de 

aplicaciones para facilitar sus recorridos.

-	 Posicionar la bicicleta como un medio de 

transporte cotidiano.

Proyectos:

-	 Enseñar a personas a desplazarse dentro 

de la parroquia de San Joaquín como una 

iniciativa inicial para acostumbrar a las per-

sonas a ocupar la bicicleta, pues hay gente 

que se moviliza dentro de San Joaquín en 

vehículo privado y en viajes de menos de 

10 minutos. 

-	 Promover la ejecución de ciclopaseos por 

las comunidades de San Joaquín y la ruta 

del Yanuncay Barabón Soldados con el fin 

de que las personas que no utilicen la bi-

cicleta se empiecen a familiarizar con ella 

y, además, active el turismo y la circulación 

económica. Se puede gestionar mediante la 

vinculación de las organizaciones sociales 

con el proyecto Cuenca Ciudad Aventura, 

en coordinación con los GADs Parroquial y 

Municipal, y el apoyo de los colectivos de 

ciclistas de San Joaquín.

-	 Promocionar la realización de la campaña 

“Calles Abiertas para peatones y ciclistas” en 

las manzanas del centro parroquial de San 

Joaquín y la calle Monseñor Leonidas Proa-

ño, en donde estas calles se cerrarán ante 

el tráfico vehicular un domingo por mes, du-

rante un período de 6 horas, en coordina-

ción con los GADs Parroquial y Municipal.

-	 Impulsar la ejecución de la campaña “Bici 

Seguimiento en San Joaquín”, en donde los 

ciclistas más experimentados procurarán el 

acompañamiento de usuarios principiantes 

en bicicleta, para que estos puedan incor-

porarse fácilmente al flujo vehicular de las 

calles más transitadas de la ciudad; me-

diante el apoyo de las organizaciones so-

ciales y colectivos de San Joaquín.

-	 Gestionar la prestación o alquiler de bi-

cicletas a través de los GADs Municipal y 

Parroquial, la EMOV, y talleres de bicicletas 

de San Joaquín o BiciCuenca, para aque-

llas personas que lo requieran y/o quieran 

formar parte de los ciclopaseos proyectados 

en San Joaquín.

-	 Impulsar la ejecución de las campañas “Bici 

Aprende en San Joaquín” y “Bici Escuela 

para niños y jóvenes”, en donde se instruirá 

a la población de todas las edades para 

mejorar sus habilidades en bicicleta, me-

diante el apoyo de las organizaciones so-

ciales y colectivos de San Joaquín.

-	 Impulsar la ejecución de la campaña “Be-

neficios del uso de la bicicleta”, en el centro 

parroquial de San Joaquín los días de los 

ciclopaseos; mediante la gestión de las or-

ganizaciones sociales, la EMOV y el GAD 

Parroquial.

-	 Promocionar la campaña “Concientización 

del uso racional del vehículo privado y su 

impacto ambiental” en el centro parroquial 

de San Joaquín los días de los ciclopaseos; 

mediante la gestión de la EMOV  y el GAD 
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Parroquial.

-	 Promocionar el taller de “Reparación de 

bicicletas y mecánica básica”; mediante el 

apoyo de las organizaciones sociales y co-

lectivos de San Joaquín.

-	 Impulsar el plan “Conoce tu ciudad en Bici”, 

en donde los instructores de las organiza-

ciones sociales llevarán a los usuarios de 

bicicleta por los principales lugares y equi-

pamientos de la ciudad, por las rutas más 

rápidas y seguras, y pondrán en su cono-

cimiento los recursos que dispone para los 

ciclistas (infraestructura ciclista y facilidades 

a su favor). 

-	 Promover la campaña “Travesía a la Escue-

la”, en donde se fomentará el uso de la bi-

cicleta en los distintos recintos escolares, es-

cuelas y colegios de San Joaquín, mediante 

la gestión de “Mujeres en Bici”, las organiza-

ciones sociales de la parroquia, y los GADs 

Municipal y Parroquial.

-	 Promover el uso de la bicicleta como me-

dio de transporte en entidades públicas y 

privadas de la ciudad, al generar reconoci-

mientos y/o incentivos para aquellos traba-

jadores que la utilicen, mediante el apoyo 

del GAD Municipal.

-	 Promover descuentos para la adquisición de 

bicicletas, entre empresas a nivel nacional y 

local, mediante el apoyo del GAD Munici-

pal y Gobierno Nacional.

-	 Desarrollar una aplicación que: ofrezca la 

mejor ruta para desplazare en bicicleta 

dentro de la ciudad, incluyendo el transbor-

do del transporte público; contenga informa-

ción sobre la infraestructura y equipamientos 

disponibles como los tipos de carriles, par-

queaderos para bicicleta y bebederos de 

agua; enliste y calcule los beneficios de los 

desplazamientos en bicicleta tales como el 
número de calorías quemadas, tiempo de 

actividad física, tiempo ahorrado, rutas más 

cortas, entre otros; pueda recoger datos de 

los biciusuarios como: la frecuencia de uso, 

las rutas más transitadas, registro de bicicle-

tas, etcétera.

4.2.3 Reducir la susceptibilidad que tienen 

los ciclistas de sufrir un accidente.

Objetivos Generales:

•	 Incrementar el respeto mutuo entre los dife-

rentes actores de la movilidad.

•	 Concientizar sobre el uso de equipos de se-

guridad en las bicicletas.

•	 Diseñar el espacio vial de manera que per-

mita una coexistencia armoniosa entre los 

distintos medios de transporte.

Objetivos Específicos:

-	 Reducir la percepción de la bicicleta como 

un medio de transporte peligroso.

-	 Involucrar activamente a los distintos actores 

de movilidad en el conocimiento de los fac-

tores de convivencia y respeto vial.

-	 Prevenir accidentes de tránsito relacionados 

a la poca visibilidad del ciclista, como en la 

noche o neblina.

-	 Reducir los accidentes y colisiones entre los 

vehículos motorizados y ciclistas.

-	 Aumentar la comodidad y seguridad de los 

desplazamientos de los distintos usuarios 

del espacio vial.
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-	 Salvaguardar la circulación de bicicletas en 

condiciones seguras, atractivas y cómodas 

en armonía con peatones y vehículos moto-

rizados.

Proyectos:

-	 Impulsar la ejecución de la campaña edu-

cativa “Educación vial y el respeto hacia los 

ciclistas”, en donde se explique los deberes 

y derechos de los ciclistas, en el centro pa-

rroquial de San Joaquín los días de los ciclo-

paseos; mediante la gestión de la EMOV y 

el GAD Parroquial y el apoyo de las organi-

zaciones sociales.

-	 Promocionar la campaña educativa “Edu-

cación vial y el respeto hacia los ciclistas”, 

en entidades públicas de la parroquia, me-

diante el apoyo de organizaciones sociales 

y el GAD Parroquial.

-	 Impulsar la creación de una normativa que 

sancione aquellas acciones que comprome-

tan la integridad física de los diferentes ac-

tores de la movilidad, ya sean conductores 

de vehículos privados, ciclistas o peatones, 

mediante la coordinación de la Dirección 

de Gestión y Movilidad y el Gad Municipal.

-	 Impulsar campañas de difusión de mensa-

jes de concientización mediante canales de 

comunicación como las redes sociales, radio 

o televisión y vallas publicitarias, mediante la 

coordinación de la Dirección de Gestión y 

Movilidad y el Gad Municipal.

-	 Impulsar la ejecución de la campaña “Uso 

de equipos de seguridad del ciclista”, en 

donde se explique la importancia de usar 

el casco, guantes, retrovisores, luces, seña-

les fosforescentes, entre otros; con el fin de 

evitar accidentes, en el centro parroquial 

de San Joaquín los días de los ciclopaseos; 

mediante la gestión de la EMOV y el GAD 

Parroquial y el apoyo de las organizaciones 

sociales.

-	 Exigir la priorización de peatones y ciclistas 

en los diseños viales de sectores urbanos, 

a través de la organización y participación 

ciudadana de diferentes colectivos y organi-

zaciones a nivel nacional, en la creación de 

planes o proyectos del país.

-	 Promover la consideración de separadores 

físicos o visuales en el diseño de ciclovías 

segregadas (Monseñor Leonidas Proaño, 
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Carlos Arízaga Vega, Severo Espinoza y 

Padre Fernando Vega), según corresponda, 

tales como barras protectoras o zonas de 

resguardo.

-	 Impulsar el desarrollo de estudios de pre-

factibilidad en vías que permitan el tráfico 

pacificado entre vehículos motorizados y 

no motorizados en vías con velocidades de 

hasta 30 km/h, estas son, las circundantes a 

la plaza central, como la General Escandón 

o la Severo Espinoza.

4.2.4 Reducir el déficit de infraestructura 

ciclista, así como facilidades a favor de los 

biciusuarios en San Joaquín.

Objetivos Generales:

•	 Establecer una conexión segura, cómoda y 

directa para los biciusuarios entre los princi-

pales puntos afluentes a los que se dirige la 

población.

•	 Diseñar la infraestructura vial, de tal forma 

que satisfaga las necesidades de los biciu-

suarios.

•	 Implementar equipamientos que faciliten el 

uso de la bicicleta como un medio de trans-

porte.

•	 Facilitar el acceso a la intermodalidad en 

los medios de transporte de modo que per-

mitan recorridos más largos.

Objetivos Específicos: 

-	 Disminuir los tiempos desplazamientos de 

los biciusuarios, haciéndolos más cortos y 

directos.

-	 Facilitar los desplazamientos de los usuarios, 

haciendo las rutas más cómodas y seguras.

-	 Reducir la congestión del tráfico en los pun-

tos más afluentes de la ciudad.

-	 Facilitar los desplazamientos cotidianos de 

los biciusuarios, mediante el uso de otro me-

dio de transporte.

-	 Agilizar los viajes de larga distancia en bi-

cicleta.

-	 Facilitar los cruces e interacciones entre vehí-

culos motorizados y ciclistas en las intersec-

ciones viales.
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Proyectos:

-	 Gestionar alianzas entre el GAD Parroquial 

de San Joaquín y el Municipio de Cuenca, 

a través de la Dirección y Gestión de Mo-

vilidad para la planificación y diseño de in-

fraestructura ciclista en el área de estudio, así 

como de facilidades para los biciusuarios. 

-	 Identificar los principales puntos de interés 

de la Z1 y la Z3, a la que la población se 

dirige y facilitar la conexión hacia estos.

-	 Diseño de rutas conectoras (mediante ciclo-

vías compartidas, tráfico pacificado o inter-

modalidad con el transporte público), des-

de la red principal de San Joaquín hacia los 

distintos puntos de interés identificados en el 

diagnóstico, como lo son: el Centro Históri-

co, el Campus Central, el Campus Balzay y 

el Campus Yanuncay de la Universidad de 

Cuenca, y el mercado El Arenal.

-	 Diseño de una red de conexión para biciu-

suarios desde las zonas residenciales del 

área de estudio hasta la red principal, al 

utilizar los senderos de San Joaquín.

-	 Diseño de la ciclovía en la calle Carlos Arí-

zaga Vega, la cual conecta el área de estu-

dio con la Z3 y la Z1. 

-	 Diseño de la ciclovía en la calle Monseñor 

Leonidas Proaño, que conecta el área de 

estudio con la Z2 y la Z1.

-	 Diseño de las intersecciones viales del área 

de estudio en las calles Carlos Arízaga Vega 

y Monseñor Leonidas Proaño.

-	 Diseño de las intersecciones en vías cerca-

nas al área de estudio en donde se corta 

la infraestructura ciclista, tales como en la Av. 

Américas y Ordoñez Lasso, y en la Av. Amé-

ricas y Mariscal Lamar.

-	 Implementación de señalización horizontal 

y vertical en las ciclovías de las calles Carlos 

Arízaga Vega y Monseñor Leonidas Proaño.

-	 Implementación de semáforos para ciclistas 

en las intersecciones con vehículos motori-

zados, en donde se establezca un tiempo 

destinado al cruce de las bicicletas, en el 

diseño de las ciclovías del área de estudio.

-	 Implementación de equipamientos destina-

dos al aseo de biciusuarios, como duchas 

y vestidores, en puntos estratégicos de la 

ciudad.

-	 Implementación de bebederos de agua a 

lo largo de la infraestructura ciclista y en es-

pacios públicos de la ciudad.

-	 Implementación de bebederos de agua en 

el diseño de las ciclovías de las calles Carlos 

Arízaga Vega y Monseñor Leonidas Proaño.

-	 Implementación de parqueaderos y casi-

lleros en las intersecciones de las ciclovías 

planificadas con el tranvía, y en las paradas 

de bus estratégicas.

-	 Promover la conexión del sistema tranviario 

con la infraestructura ciclista en diferentes 

puntos de la ciudad.

-	 Impulsar la conexión de la ciclovía de la 

calle Carlos Arízaga Vega con la ruta del 

tranvía en la Av. Américas.

-	 Implementación de una estación de Bici 
Pública en el sector del Mercado El Arenal.

-	 Promover la adquisición de bicicletas eléctri-

cas para las estaciones de Bici Pública.

-	 Implementación de portabicicletas en los 

buses públicos, mediante la gestión del 

Gad Municipal con la Cámara de Trans-

porte de Cuenca.

-	 Implementar una tarifa preferencial en el 

sistema de transporte público para aque-

llos usuarios que tengan que transportar 

una bicicleta, mediante la gestión del Gad 

Municipal con la Cámara de Transporte de 

Cuenca.

-	 Diseñar un modo de intercambio de medio 
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Objetivo General:

•	 Prevenir el riesgo a robo de bicicletas me-

diante la intervención urbana.

Objetivos Específicos:

-	 Disminuir la percepción de los usua-

rios ante el riesgo de robo de bici-

cletas y delincuencia.

-	 Reducir la posibilidad del robo de 

la bicicleta.

-	 Eliminar lugares siniestros o mal ilu-

minados de las rutas de estudio y 

senderos.

Proyectos:

-	 Promover la instalación de par-

queos gratuitos y seguros para bici-

cletas en entidades públicas, termi-

nales terrestres, y estaciones de bus, 

mediante la gestión del Municipio 

de Cuenca. 

-	 Promover la creación de una red de 

parqueaderos cerca de los princi-

pales equipamientos, zonas de in-

terés y áreas públicas de la Z1 y 

Z3, correctamente iluminados y res-

guardados.

-	 Implementación de zonas de par-

queo en el diseño de ciclovías de 

las calles Carlos Arízaga Vega y 

Monseñor Leonidas Proaño.

-	 Incentivar el registro de bicicletas 

creado por la EMOV, con la finali-

dad de tener información de la bi-

cicleta y su propietario en caso de 

un robo.

-	 Implementar postes de luz en las 

calles de las rutas seleccionadas, 

así como los senderos y calles com-

partidas, con el fin de eliminar los 

lugares siniestros o mal iluminados 

de las rutas de estudio, mediante la 

gestión del Gad parroquial al Gad 

Municipal y la Empresa Eléctrica.

de transporte de manera gratuita entre los 

distintos medios de transporte pertenecien-

tes al sistema de transporte público de la 

ciudad de Cuenca, es decir Bicicleta Públi-

ca, buses urbanos y el tranvía de Cuenca.

-	 Implementar una modalidad de intercam-

bio en el sistema de transporte público de 

la ciudad de Cuenca, de manera que se 

pague únicamente un pasaje por utilizar 

cualquier medio de transporte público, es 

decir: la Bici Pública, los buses urbanos y el 

tranvía de Cuenca.

-	 Diseño de la conexión de la ciclovía del Pa-

seo 3 de noviembre y las calles del centro 

histórico, mediante el apoyo del DGM y el 

Gad Municipal.

-	 Diseño de los tramos faltantes de la infraes-

tructura ciclista existente, que conecta el 

área de estudio con la ciudad de Cuenca, 

mediante el apoyo del DGM y el Gad Mu-

nicipal.

4.2.5 Disminuir la vulnerabilidad de los 

biciusuarios al robo de bicicletas.
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4.4 CONCLUSIONES

Toda la lista de programas y proyectos que se ha 

mencionado a lo largo del capítulo tienen como ob-

jetivo principal potencializar el uso de la bicicleta. 

Muchos de ellos están interrelacionados y deben 

aplicarse conjuntamente para mejorar la experien-

cia del usuario desde varios ámbitos a la vez. Pues, 

cada uno de estos programas están basados en los 

factores que se han analizado durante el estado ac-

tual de San Joaquín. Es por ello que, lo ideal es apli-

car los diferentes programas y proyectos de poco a 

poco hasta que se hayan desarrollado todos.

Algunos programas y proyectos pueden ser apli-

cados de forma temporal, a manera de un plan 

piloto, que permita recolectar datos e información 

para reconocer su eficacia y sea posible analizar 

las reacciones de los usuarios. Así se pueden tomar 

mejores decisiones para los definitivos al mejorarlas 

o complementarlas.
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En este capítulo se ha decidido diseñar uno de los 

proyectos anteriormente mencionados, se trata del 

“Diseño de la ciclovía en la Av. Carlos Arízaga Vega” 

dentro del área de estudio. Este diseño consiste en 

el análisis de los tramos de la mejor opción de ruta 

entre la ciudad de Cuenca y el área de estudio, pos-

teriormente se diseñará la infraestructura de la vía y 

se aplicarán varios planteamientos de algunos de 

los proyectos mencionados, puesto que todos están 

interrelacionados a fin de potencializar el uso de la 

bicicleta.

Para llevar a cabo el diseño de este proyecto, se 

tiene como primer paso el análisis espacial urbano, 

esto con el fin de analizar el contexto del área de 

estudio y seleccionar los colores, formas y materia-

les más adecuados para la ciclovía; así también se 

presenta un inventario vegetal, el cual contiene una 

recopilación de la vegetación óptima para aceras y 

parterres; seguidamente se presentan los principios 

de diseño a los cuales se regirá los  diferentes tra-

mos de la ruta, y finalmente se presenta el diseño de 

la ciclovía como tal, en donde se aplican los criterios 

mencionados.

5.1 ANÁLISIS ESPACIAL URBANO

El análisis del diseño formal de la ciclovía se lo rea-

liza a partir de la metodología de Percy Acuña Vigil, 

en donde se analizan los principales aspectos del 

área de estudio. Acuña Vigil plantea cinco ámbitos 

de análisis, estos son: Morfológico, Pictórico, Paisajís-

tico, Arquitectónico y Tipológico (Acuña Vigil, 2005). 

Este estudio se realiza previo al diseño de la ciclovía, 

es así que, después de reconocer el área de estu-

dio e identificar aquellos aspectos más relevantes, se 

llegó a la resolución de utilizar únicamente el Aná-

lisis Paisajístico. Una vez realizados estos análisis, se 

puede llevar a cabo el concepto del diseño, el cual 

resulta en 3 elementos clave para el diseño del pro-

yecto, que son: materiales, colores y formas. 
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5.1.1 Análisis Paisajístico.

El paisaje de San Joaquín cuenta con una riqueza 

perceptiva única, la cual otorga sensaciones a cada 

uno de los sentidos; sin embargo, este análisis se 

enfoca en la parte visual, auditiva y olfativo.

Visual

San Joaquín es una parroquia que está considerada 

como una zona de reserva agrícola (Municipio de 

Cuenca, 2001). El paisaje urbano de su cabecera 

parroquial, tal como los conjuntos de edificaciones 

con valores arquitectónicos tradicionales y no tradi-

cionales, se mezclan con el paisaje natural de las 

extensas parcelas de cultivo, es así que, su paisaje 

predominante radica en la variedad de sembríos 
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compuestos por hortalizas principalmente, y en me-

nor medida por maizales y flores; estos proporcionan 

al paisaje un aspecto de alfombra verde con dife-

rentes texturas y colores, y que a su vez convive en 

perfecta armonía con la arquitectura vernácula de 

la zona.

En la extensa gama de colores se puede apreciar 

una variedad de cafés, provenientes del adobe de 

ciertas viviendas, las parcelas de cultivo, la tierra re-

cién arada, los senderos que conectan los diferentes 

predios, y los cercos de piedra construidos a manera 

de linderos. Asimismo, se puede apreciar una diver-

sidad de morados y amarillos presentes en la varie-

dad de hortalizas, flores, frutas y vegetación sobre los 

muros de piedra.

En el centro parroquial aún se puede observar a 

habitantes dedicados a la actividad de la cestería, a 

pesar de que esta actividad cuenta con muy pocas 

personas que se dedican a la misma, la parroquia 

todavía conserva la tradición y el reconocimiento por 

su producción (Barros & Siguenza, 2016).

Además de los huertos, los senderos, y los cercos 

de piedra, los canales de agua son elementos des-
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tacables de los paisajes de San Joaquín, puesto 

que recorren una considerable parte del área de 

estudio, bordeando un gran número de senderos y 

atravesando los predios para facilitar el riego de los 

cultivos. A esto se suma la variedad de vegetación 

sobre los cercos, tales como pencos, suculentas, cac-

tus, musgo, entre otros, los cuales forman vistas muy 

características de la zona.

Auditivo

Al transitar por varios senderos del área de estudio 

se puede percibir una agradable sensación auditi-

va proveniente del agua corriendo por los distintos 

canales de riego. Adicionalmente, en días de lluvia o 

cerca de los mismos canales de agua, es apreciable 

el croar de anfibios al caer la noche, produciendo 

deleite al oído.

Olfativo

Ciertas plantas existentes en el área de estudio, tales 

como la congona, el floripondio, el cedrón, y ciertas 

plantas medicinales como la manzanilla, el tomillo y 

la menta, aportan un agradable aroma al transitar 

por las distintas calles y senderos. Además de estas, 
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las plantas aromáticas y hortalizas de los huertos 

también aportan en muchas ocasiones un aroma 

único al caminar cerca de estos.

5.1.2 Concepto de diseño.

A raíz de lo estudiado en el análisis, se consideran 

los aspectos más importantes para el diseño del pro-

yecto, tales como colores, formas y materiales y/o 

texturas.

Es así que, se identificó a la lechuga y la col como la 

hortaliza más representativa del lugar; por lo que las 

abstracciones de sus formas se utilizan como textura 

principal de la ciclovía. Con esto se busca que este 

resalte y sea fácilmente diferenciable como un espa-

cio exclusivo destinado para las bicicletas.

El entramado de los cercos de piedra es la textura 

principal para senderos, y para el separador de la 

ciclovía o borde vegetal; y en menor medida, se utili-

zará en aceras, para indicar el espacio destinado a 

mobiliario urbano y señalización.

El entramado del tejido de la cestería es la textura 

principal para aceras, la cual indica el espacio de 

Lechuga Abstracción Forma

Lechuga Abstracción Forma

Lechuga Abstracción Forma
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Colores

Formas

Texturas

Mobiliario

Acera Acera

Ciclovía

libre circulación para peatones.

Por otro lado, los colores más característicos, obteni-

dos del análisis paisajístico, serán utilizados conforme 

responda al concepto de cada elemento; es así que 

el verde oscuro se utiliza para los distintos elementos 

físicos que conformen el diseño de la intervención ur-

bana tales como parqueaderos, o paradas de bus, 

el verde más claro se utiliza para el pavimento de 

la ciclovía y los tonos cafés serán destinados a las 

aceras. En cuanto a los materiales, para las aceras 

se utilizará adoquín de piedra andesita y hormigón, 

y para la ciclovía hormigón con coloración verde y 

pintura fluorescente blanca para las formas.

5.2 Inventario vegetal

La vegetación en aceras o en bordes vegetales es 

de suma importancia tanto para el entorno urbano 

como para ciclistas y peatones. Puesto que además 

de mejorar la calidad paisajística, sirve como barrera 

de protección entre vehículos motorizados, peatones 

y ciclistas; ante el riesgo de impactos vehiculares, 

ruido, viento, visuales, humo, entre otros (Carrión & 

Mosquera, 2018).

Para la implementación de vegetación en el diseño 

del proyecto se optó por utilizar plantas propias de 

la ciudad de Cuenca, además de las ya mencio-

nadas en el análisis espacial urbano. Las siguientes 

especies se encuentran catalogadas en el trabajo 

de titulación de Ana Carrión y Diego Mosquera, 

nombrado “Guía de utilización de vegetación en es-

pacios públicos urbanos”.

Es así que, para la selección de estas especies se 

ha considerado una serie de características, entre las 

cuales prima la capacidad de que puedan imple-

mentarse en espacios pequeños o en veredas estre-

chas, y si el caso lo permite, en veredas amplias; en-

tre las demás características están: las dimensiones 

generales, los principales beneficios, el tipo de raíz, 

la distancia de siembra entre especies y la densidad 

de follaje (Carrión & Mosquera, 2018) (Tabla 49).

5.3 Determinación de los principios de di-

seño.

A continuación, se parte del área de estudio 

definida en el capítulo 2 para la aplicación del 

diseño de estrategias, consecuentemente se 

toma como referencia la red vial de San Joa-
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Tipo FotoNombre Tipo de acera Dimensiones Beneficios Tipo de siembra Densidad de Follaje

Velas

Acera amplia

Banda vegetal mayor a 

1.5m

Árbol

- Colorido

- Atractivas flores 

- Atractivo para la  

avifauna

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 2m
Denso

Alto

Copa

DAP

4m

Ø 4m

0,3m

Quishuar

Acera amplia

Banda vegetal mayor a 

1.5m

Árbol

- Ornamental 

- Coloridas flores 

- Ofrece sombra

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 3m
Denso

Alto

Copa

DAP

5m

Ø 5m

0,5m

Gañal

Acera amplia

Banda vegetal mayor a 

1.5m

Árbol

- Atractivas flores

- Frondoso

- Atractivo para la  

avifauna

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 3m

Denso

Semitransparente

Alto

Copa

DAP

6m

Ø 2m

0,2m

Muti Cachi

Acera amplia

Banda vegetal mayor a 

1.5m

Arbusto

- Crea barreras

- Atractivo para la 

avifauna

- Vistoso follaje y 

colorido

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 1m
Semitransparente

Alto

Copa

DAP

4m

Ø 3m

0,1m

Fucsia

Acera estrecha

Banda vegetal entre 

0.5m a 1m

Arbusto

- Ornamental y 

colorido

- Atractivo para la 

avifauna

- Florece todo el año

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 1m
Transparente

Alto

Copa

DAP

2m

Ø 1m

No aplica

Justicia

Acera estrecha

Banda vegetal entre 

0.5m a 1m

Arbusto

- Atractivo para la 

avifauna

- Soporta sequías 

- deal para barreras 

o delimitar espacios 

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 1m
Denso

Alto

Copa

DAP

1,2m

Ø 0,8m

No aplica

Fuente: Carrión & Mosquera, 2018.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 49: Inventario vegetal.



Nicolás Mateo Marín García / Valeria Cristina Toledo Pacheco 115Proyecto de prefactibilidad

Tipo FotoNombre Tipo de acera Dimensiones Beneficios Tipo de siembra Densidad de Follaje

Lluvia de estrellas

Acera mediana

Banda vegetal entre 

1m a 1.5m

Arbusto

- Colorido, abundan-

tes flores

- Atractivo para la 

avifauna

- Ideal para delimitar 

espacios

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 1m
Semitransparente

Alto

Copa

DAP

2m

Ø 

1,55m

0,05m

Helecho

Acera estrecha

Banda vegetal entre 

0.5m a 1m

Herbácea

- Crea barreras o 

cercos

- Ornamental

- Versátil en los 

espacios

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 0,3m
Denso

Alto

Copa

DAP

1,5m

Ø 1,5m

No aplica

Paja, Sericura

Acera estrecha

Banda vegetal entre 

0.5m a 1m

Herbácea
- Delimitar espacios

- Ornamental

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 0,4m
Denso

Alto

Copa

DAP

0,7m

Ø 0,7m

No aplica

Penco amarillo,

agave amarillo

Acera estrecha

Banda vegetal entre 

0.5m a 1m

Herbácea

- No requiere riego, 

ni abono 

- Alta capacidad de 

conservación de 

suelos

- Ornamental

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 0,5m
Semitransparente

Alto

Copa

DAP

0,5m

0,5m

No aplica

Suculentas

Acera estrecha

Banda vegetal entre 

0.5m a 1m

Herbácea

- Ornamental

- Variedad de 

colores

- Variedad de tipos 

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 0.05m
Semitransparente

Alto

Copa

DAP

0,12m

Ø 0,1m

No aplica

Dulce Congona

Acera estrecha

Banda vegetal entre 

0.5m a 1m

Herbácea

- Agradable aroma 

- No requiere riego, 

ni abono 

- Ornamental

Raíz

No agresiva

Distancia

 > 0.12m
Semitransparente

Alto

Copa

DAP

0,25m

Ø 0,1m

No aplica

Fuente: Carrión & Mosquera, 2018.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 49: Inventario vegetal.
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quín y las vías definidas anteriormente para la 

implementación de una ciclovía, finalmente se 

establecen los principios de diseño a los que 

se regirá la ruta establecida, y se incorpora la 

simbología a utilizar en el diseño vial.

5.3.1 Red vial del área de estudio.

Los senderos de San Joaquín poseen gran impor-

tancia para sus habitantes como para la parroquia, 

estos senderos conectan gran parte de los predios 

del área de estudio con las principales vías de la 

cabecera parroquial. Entre las principales calles de 

San Joaquín están: la Autopista Cuenca-Naranjal, la 

vía a Barabón-Soldados, y las Avenidas Monseñor 

Leonidas Proaño, Carlos Arízaga Vega y General. Es-

candón (Figura 25). Es precisamente en las intersec-

ciones entre estas calles en donde se plantea pro-

yectos a futuro con el fin de que los ciclistas puedan 

circular con seguridad en estos cruces, y se precisa 

con más atención en la sección denominada Princi-

pios de Diseño.

0 0,50,25
Km1:23.000

Escala:Simbología
Límite San Joaquín
Área de Estudio Definitiva

Simbología

Límite San Joaquín
Área de Estudio Definitiva

!.

Río Tomebamba

Río Yanuncay

Tipo
Calle
Ciclovía
Sendero

Av. Ordoñez Lasso

Carlos Arízaga Vega

Autopista Cuenca-Naranjal
Mons. 

Leon
idas

 Proa
ño

Av. Primero de Mayo

General Escandón

Parque San Joaquín

Figura 25: Red de Conexión Principal

entre calles y senderos de San Joaquín

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Cuenca, 2022.
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5.3.2 Definición tramos de intervención.  

Según los estudios realizados, se ha determinado 

que la calle Carlos Arízaga Vega y la calle Mon-

señor Leonidas Proaño requieren y son vías factibles 

para la implementación de un carril de ciclistas, sin 

embargo, en este caso se ha optado por el diseño 

de ciclovía en la calle Carlos Arízaga Vega, debido 

a su ventaja de secciones más anchas respecto a la 

calle Monseñor Leonidas Proaño (Figura 26). La ruta 

definitiva de la ciclovía se ha trazado al considerar 

una serie de parámetros para su implementación, 

estos son: la sección de las vías, la pendiente, la 

longitud, el volumen vehicular y los principales des-

tinos de la población del área de estudio, es decir 

la Zona 1 y la Zona 3. Por lo que esta propuesta 

de ciclovía es una proyección para que en un futuro 

se pueda conectar la cabecera parroquial con el 

Sector del Mercado El Arenal y el Centro Histórico. 

Dicho esto, la ruta definitiva está compuesta por 19 

Tramos, comenzando con los Tramos 1, 2, 3, 4 y 5 en 

la calle Monseñor Leonidas Proaño, desde el centro 

parroquial del área de estudio, luego continúa con 

los Tramos 6, 7, 8, 9 de la Padre Fernando Vega y 

finalmente termina con los Tramos del 10 al 19 en la 

calle Carlos Arízaga Vega.

0 0,250,125
Km1:10.000

Escala:Simbología
Límite San Joaquín
Área de Estudio Definitiva
Tramos de Intervención

Simbología

Límite San Joaquín
Área de Estudio Definitiva

!.

T9 T19T8
T7

T11
T17

T18

T14

T10
T12 T13

T2
T5

T16

T6

T1

T15

T4T3

Río Tomebamba

Carlos Arízaga Vega

Mons. 
Leon

idas
 Proa

ño

General Escandón

Parque San Joaquín

Padre Fernando Vega

Figura 26: Tramos de intervención

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Cuenca, 2022.
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5.3.3 Principios de diseño.

Los principios de diseño que a continuación se pre-

sentan, son el resultado de una revisión bibliográfica 

de manuales de ciclovías de distintos países y ciu-

dades de Latinoamérica y de una evaluación del 

estado actual de la ruta escogida; estos principios 

se presentan mediante una serie de esquemas de 

dibujo, y se aplicarán en toda la ruta de la ciclovía 

según corresponda, en otras palabras, el diseño de 

la ciclovía se rige al concepto de estos esquemas. 

5.3.3.1 Esquemas

Según la Norma Ecuatoriana Vial (NEVI-12-MTOP), 

las carreteras de 60 km/h deben tener un ancho 

mínimo de 3,00 m por carril (Ministerio de Transporte 

y Obras Públicas del Ecuador, 2013), sin embargo, 

en el presente diseño se considera un ancho mínimo 

de 3,50 m con el fin de permitir la normal circulación 

y el radio de giro de los vehículos motorizados. El 

ancho de la vereda debe ser de al menos 1,50 m 

dejando al menos 90 cm para la libre circulación 

de peatones y minusválidos (INEN, 2016). Finalmen-

te, para definir las dimensiones del ancho de la ci-

clovía, se ha realizado una revisión de ciertos tramos 

de ciclovías bidireccionales existentes en la ciudad 

de Cuenca, es así que en la calle Agustín Cueva 

se tiene una media de 1,10 m mientras que en la 

Remigio Tamariz se tiene 2,50 m, puesto que se ha 

determinado un ancho de 1,50 m para la ciclovía 

del estudio. 

Adicionalmente, de acuerdo con las Recomendacio-

nes de Diseño de Vialidad Ciclo-inclusiva de Chile 

(Chile. Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2015), 

se recomienda implementar una segregación visual 

de al menos 50 cm de ancho con un separador 

físico en las vías con velocidades de 30 km o más, 

sin embargo, para este diseño se ha procurado de-

jar un parterre a modo de separador vegetal de al 

menos 70 cm.

Cabe mencionar que en el Tramo 1 y 2 de la calle 

Monseñor Leonidas Proaño y en todos los tramos 

de la calle Padre Fernando Vega, se ha reducido 

el número de carriles vehiculares a uno sólo, con el 

fin de potenciar el uso de la bicicleta y aumentar la 

movilidad peatonal.

A continuación, se presentan los esquemas de dise-

ño para los casos generales de la ruta de la ciclovía:
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A.	 Vía de un carril.

Las vías de un único carril se adaptan a la siguiente 

proporción vial:

Carril vehicular: 3,50 m

Acera: 1,50 m

Ciclovía:1,50 m

- Tipo Ciclo vereda

En las vías que posean secciones de 8 a 8,60 metros 

se implementará una senda de uso compartido o 

ciclo vereda debido al ancho de la misma; esto se 

da en la calle Padre Fernando Vega, en los Tramos 

6, 7 y 8. 

- Tipo Ciclo carril

En las vías con secciones superiores a 8,60 metros 

se implementará un carril exclusivo de ciclistas, con 

un separador vegetal entre la calzada y la ciclovía. 

Este tipo se implanta en el Tramo 2 de la calle Mons. 

Leonidas Proaño y en el Tramo 9 de la Padre Fernan-

do Vega.

En ambos casos, la medida variable es el ancho de 

la acera y del separador vegetal, en donde siempre 

se mantiene los 90 centímetros para el espacio de 

libre circulación peatonal.
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B.	 Vía de dos carriles.

Las vías de dos carriles se adaptan a la siguiente 

proporción vial:

Carril vehicular: 3,50 m cada uno

Acera: 1,50 m

Ciclovía:1,50 m

- Tipo Ciclo vereda

En las vías que posean secciones de 12,20 a 13,50 

metros se implementará una senda de uso comparti-

do o ciclo vereda debido al ancho de la misma; esto 

se da en los Tramos 3, 4 y 5 de la calle Monseñor 

Leonidas Proaño. 

- Tipo Ciclo carril

En las vías con secciones superiores a 12,20 metros 

se implementará un carril exclusivo de ciclistas, con 

un separador vegetal entre la calzada y la ciclovía. 

Este tipo de sección se implanta en todos los tramos 

de la calle Carlos Arízaga.

De igual manera que las vías de 1 carril la medida 

variable es el ancho de la acera y del separador 

vegetal.
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Vía compartida entre 

vehículos motorizados y bicicletas

Peatones Peatones

Vía compartida entre 

vehículos motorizados y bicicletas

Peatones Peatones

x

(x-3)/2 (x-3)/23,0

0,75 Reductor de 

velocidad

0,75

C.	 Calle Compartida

Este esquema se aplica a aquellas calles con sec-

ciones inferiores a 4,00 metros, y no permiten imple-

mentar veredas en ninguno de sus dos extremos. 

En este caso, puesto que no existe espacio para 

implementar rampas, y tampoco existe el espacio 

suficiente para las maniobras de radio de giro que 

requieren los vehículos motorizados en la entrada y 

salida de los predios correspondientes, se ha opta-

do por dejar la calzada y el espacio de circulación 

peatonal en un mismo nivel.

Adicionalmente, se prevé que estas vías deben tener 

una velocidad máxima de 30 km/h; sin embargo, 

tomando en cuenta que los vehículos no siempre 

respetan esta norma, este esquema integra dos tipos 

de materiales, los cuales han sido utilizados en las 

veredas, con la finalidad de ser amigable con los 

peatones y reducir la velocidad de los vehículos.
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D.	 Veredas

Las secciones de aceras se adaptan a la siguiente 

proporción:

Espacio para Postes/Parillas Basura: 0,40 m

Espacio para Vegetación/Mobiliario: 0,60 m

Espacio libre de circulación peatonal: 0,90 m

Ciclovía: 1,50 m

- Tipo Ciclo vereda

En los tramos en donde se plantea implementar una 

ciclo-vereda, el ancho de la acera es de 3,0 m o 

más.

- Tipo Ciclo carril

En los tramos en donde se vaya a implementar un 

ciclo carril, la acera es de 1,50 m. 

La medida variable es el espacio para postes/parri-

llas y en algunos casos, en donde se tiene grandes 

secciones de vías, la medida variable es el espacio 

para veg/mobiliario.

En ambos casos, 60 cm se destina a vegetación, 

rampas y/o señales de tránsito, y en el caso de la 

ciclo-vereda este espacio actúa a manera de sepa-

rador entre la calzada y la ciclovía.
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E.	 Paradas de Bus y Bahías de Estacionamien-

to.

Las paradas de bus, así como las bahías de estacio-

namiento, se adaptan en tramos viales de secciones 

anchas. 

A lo largo de la ruta de la ciclovía se implementa-

ron 6 bahías de estacionamiento, cuatro en la ca-

lle Carlos Arízaga Vega, una en la Padre Fernando 

Vega y una en la Monseñor Leonidas Proaño. Estas 

bahías actúan como espacios de emergencia para 

transporte escolar, de carga o vehículos particulares, 

a manera que permitan salvaguardar situaciones 

momentáneas, tales como: embarque y desembar-

que de pasajeros, carga y descarga de productos, 

o resguardar vehículos dañados, a fin de que no 

interrumpan el normal tránsito vehicular. La bahía de 

estacionamiento para bus se implementa en un úni-

co tramo de la Carlos Arízaga Vega, debido a que 

su sección vial lo permite.

La medida variable en este caso es el ancho de la 

bahía de estacionamiento, mientras que en el de 

la parada de bus se conserva el ancho de 1,50 m 

correspondiente a la ciclovía, tal como se muestra en 

el presente esquema.

0,9 x-13,4 0,9 1,5 0,60,63,5 3,5 1,5

x

0,4
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estaciona
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Bahía de

parada 

de bus
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vereda
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F.	 Paso cebra

Estos esquemas de Paso cebra se rigen a las medi-

das establecidas en el Reglamento Técnico Ecuato-

riano de Señalización Horizontal (INEN, 2011).

En cada una de las intersecciones entre vías, sen-

deros, y calles compartidas, se han implementado 

cruces peatonales o pasos cebras; en donde se res-

petan las medidas establecidas en el mencionado 

reglamento. 

Tanto en los pasos cebras de los tramos con ciclo 

vereda como en los que tienen ciclo carril, se imple-

mentará rampas con una pendiente del 12% para 

permitir la fácil circulación de peatones y personas 

en sillas de ruedas. 

El espacio en donde se ubican estas rampas puede 

ser susceptible de crecimiento dependiendo de la 

sección de la vía, es decir, si la sección lo permite di-

cho espacio puede crecer a modo de implementar 

una única rampa en el separador vegetal. Esta ac-

ción también permitirá implementar vegetación de 

mayores dimensiones en sus extremos.
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G.	 Senderos

Las secciones de los senderos se adaptan a la si-

guiente proporción:

Espacio para Muro/Mobiliario: (1/4)x 

Espacio libre de circulación peatonal: (1/2)x

Espacio para Muro/Mobiliario: (1/4)x  

Los diferentes senderos de San Joaquín conectan 

gran parte de los predios con sus calles principales. 

Estos senderos son utilizados principalmente por los 

residentes de los predios, transeúntes, animales de 

carga, y ciclistas; debido a la importancia que signi-

fica para sus usuarios se ha realizado el diseño para 

los mismos. 

Es así que, se procura conservar los muros en sus 

extremos, espacio que también se destina para el 

mobiliario; tal como: postes de iluminación, bancas, 

basureros y la misma vegetación característica de 

estos muros.
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H.	 Vegetación en parterres y veredas

En este esquema se explica como la vegetación lo-

cal y la propia del área de estudio se aplica en 

el diseño de la ciclovía. La vegetación previamente 

seleccionada en la sección 4.3.2 Inventario vegetal, 

se incorpora en las aceras y los parterres, de la si-

guiente manera:

Acera amplia, (banda vegetal mayor a 1.5m): Vela, 

Quishuar, Muti Cachi, Flor de papa; esto se da en 

el Tramo14.

Acera mediana, (banda vegetal entre 1m a 1.5m): 

Lluvia de estrellas, Helecho, Fucsia, Amancay; esto se 

da en los Tramos 11, 14, 18 y 19.

Parterres estrechos, (70 cm): Dulce Congona, Sucu-

lentas, Pencos Amarillos; Paja Sericura, Helecho.

Parterres anchos (mayores a 1 m): dependiendo el 

ancho puede implementarse vegetación de aceras 

medianas y amplias; esto se da en los Tramos 2,9 

y 11.
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SV-01

Código Figura Descripción

Pare

SV-02 Doble vía

SV-03 Una vía izquierda

SV-04 Una vía derecha

SV-05 Prohibido estacionar a 

los dos lados

SV-06
Estacionar a la 

derecha

Mantenga derecha 

bicicletas

SV-07

SV-09

SV-10

SV-11

SV-12

SV-13

SV-14
Estacionar a la 

izquierda

Vía segregada de uso 

exclusivo para 

peatones y ciclistas

Vía compartida para 

peatones y ciclistas

SV-08
Velocidad máxima de 

30 km/h

Señalización Vertical

Figura Descripción

Parada de bus

Cruce de bicicletas a 

la derecha

Ciclovía

Señalización Vertical

Código

5.3.4 Simbología.

En este último apartado se establece la simbología 

que se utiliza en los tramos correspondientes al dise-

ño de la ciclovía. La Señalización Vial establecida es 

la recomendada por el Instituto Ecuatoriano de Nor-

malización, en su Reglamento Técnico Ecuatoriano.

5.3.4 Aplicación de los Principios de Dise-

ño a la Propuesta de Diseño Integral de la 

Ciclovía.

Una vez establecidos los principios de diseño para 

el trazado de la ciclovía, se procede a aplicarlos 

y desarrollarlos gráficamente a través de plantas y 

perspectivas en cada uno de los tramos de inter-

vención, a modo de comprender su diseño y estruc-

turación. A continuación, se muestran los productos 

finales de los 19 tramos definidos de la ciclovía.

5.3.5 Presupuesto

Con el fin de tener una estimación aproximada del 

costo final que podría tener la ejecución de este pro-

yecto, es decir, la construcción de la ciclovía en la 

ruta establecida se ha realizado el siguiente pre-

supuesto por 1 km de ciclovía. Es así como por 1 

kilómetro de ciclovía se tiene un total de $31 520,16 

(treinta y un mil quinientos veinte con 16/100 dóla-

res) y por la ruta total, con 1,84 km un total de 57 

997,09 (cincuenta y siete mil novecientos noventa y 

siete con 9/100 dólares). Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 50: Simbología de la señalización vertical
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Cargado de material con minicargadora

Ítem UnidadDescripción Cantidad P. Unitario P. Total

1.1

1.2

1.3

1.4

1. Obras Preliminares

2.1

2.2

2.3

2.4

2. Obra Arquitectónica

Subtotal

IVA 12%

Total

28143,00

3377,16

31520,16

Vereda

Ciclovía

Separador vial (parterre)

Vegetación

100m

500m2

520m3

520

100

156

156

156

200

120

180

150

3,60

27

220

220

1,27

4,58

1,48

2,21

3,5

12,08

1,48

2,21

20,23

47,10

25,72

0,61

144,16

154,20

3,40

4,80

127,00

2381,60

769,00

1149,20

350,00

1884,48

230,88

344,76

4046,00

5652,00

4629,60

91,50

518,98

4163,40

748,00

1056,00

m3

m

m3

m3

m3

m2

m2

m

m3

m2

m3

u

u

Corte de calzada de asfalto

Rotura de asfalto, espesor 4"

Transporte de materiales hasta 6 km, incluye pago en escombrera

Cargado de material con minicargadora

2.7 Bordillos de hormigón simple f´c = 300 kg/cm2, 15x50cm

Transporte de materiales hasta 6 km, incluye pago en escombrera

Replanteo y nivelación, ciclovía y veredas

Excavación a mano en suelo sin clasificar; p=30cm

2.5

2.6

2.8

2.9

2.9

Adoquín de hormigón con cama de arena, 30x30x6cm,

Hormigón premezclado f´c = 325 kg/cm2 con coloración Verde,

Curado de superficie con aditivo químico,

Hormigón premezclado f´c = 325 kg/cm2, 

2.10 Provisión de arbustos y plantas

2.11 Siembra de arbustos

Adoquín de piedra andesita con cama de arena, 43x19x3cm, 

Fuente: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Elaboración: Marín - Toledo. Universidad de Cuenca, 2022.

Tabla 51: Aproximación al presupuesto del proyecto
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5.4 CONCLUSIONES

El diseño de este proyecto ilustra como un proyecto 

de infraestructura ciclista puede vincularse con al-

gunos de los demás proyectos que se han mencio-

nado con anterioridad, tales como: las estaciones 

de Bici Pública, los bebederos de agua y estacio-

namientos de  bicicletas, además este proyecto a 

futuro, puede ser la base de desarrollo de movilidad 

ciclista en San Joaquín, si se considera que varios 

proyectos enfocados en instaurar la cultura ciclista, 

pueden partir a raíz de la construcción de esta ciclo-

vía, es decir, varios proyectos mencionados en esta 

investigación e impulsados por las organizaciones 

sociales pueden utilizar la ruta de esta ciclovía para 

emprender las campañas de fomento del uso de la 

bicicleta mencionadas en esta investigación.

Por otra parte, el planteamiento de este proyecto 

nace del concepto de diseño del análisis espacial 

urbano del área de estudio definida, es decir, que se 

utilizó materiales, colores y formas propias del lugar, 

por lo que el diseño de esta ciclovía responde a 

características propias de San Joaquín siendo único 

e irrepetible.



Conclusiones
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CAPÍTULO VI: CONCLUSIONES

El propósito de esta investigación fue encontrar una 

forma de motivar a las personas a usar la bicicleta 

como medio de transporte cotidiano. Con base al 

análisis realizado a lo largo del trabajo, se puede 

concluir que la mejor forma de lograr este objetivo 

es incidiendo en los principales factores que deter-

minan la experiencia del biciusuario en las vías. Es 

decir, planteando estrategias que mejoren las con-

diciones en los tres ámbitos mencionados en la tesis: 

individual, sociocultural y físico.

En función de la bibliografía revisada y el análisis de 

la población se concluye que los factores con más 

impacto en los ciclistas son: infraestructura, acciden-

talidad, afinidad con el uso de la bicicleta, compor-

tamiento sociocultural y seguridad. Además de estos, 

es esencial analizar la eficiencia e idoneidad para 

conocer información básica de los desplazamientos 

de la población como: destino, frecuencia, motivo, 

tiempo de desplazamiento, entre otros.

Es así que, para el caso de San Joaquín, se plantea-

ron cinco líneas estratégicas para intervenir en estos 

factores. Desde el ámbito individual se busca mejo-

rar la afinidad y gusto por el uso de la bicicleta dan-

do a conocer sus beneficios y ofreciendo facilidades 

para su utilización. Para el ámbito físico se plantea 

implementar nueva infraestructura, equipamientos 

y otras facilidades para los ciclistas, de modo que 

permitan la circulación cómoda y segura de los bi-

ciusuarios y, además, traiga otros beneficios como 

la intermodalidad. Finalmente, desde el ámbito so-

ciocultural se plantea: promover la consolidación de 

una cultura ciclista, en donde se fomente la familia-

rización con el uso de la bicicleta y la prioridad de 

paso de los ciclistas sea respetada, de manera que 

los distintos actores de la movilidad puedan circular 

con seguridad en las vías; y aumentar la seguridad 

para evitar el robo de las bicicletas mediante la in-

tervención urbana y se reduzca el peligro que pue-

den llegar a tener las personas al usar la bicicleta 

en las vías con proyectos de intervención urbana y 

campañas de concientización.

Al inicio del trabajo de titulación se partió con tres 

hipótesis:

•	 A las personas no les interesa usar la bicicle-

ta como medio de transporte cotidiano por 

su falta de hábito.

•	 La población no utiliza la bicicleta debido a 

la percepción de inseguridad que se tiene 

sobre este medio de transporte.

•	 La bicicleta no es considerada como medio 

de transporte principal, a causa de la caren-

cia de un adecuado sistema de infraestruc-

tura vial y equipamientos para ciclistas.

Cada una de ellas se relaciona con un factor de 

cada ámbito, la primera hace referencia a las si-

tuaciones que un ciclista inexperto puede interpretar 

como barreras para el uso de la bicicleta, como el 

caso del estado físico requerido, el cual es la prin-

cipal razón dada por la población, junto a la acci-

dentalidad, para no usar la bicicleta. La segunda se 

basa en los accidentes que pueden ocurrir mientras 

se usa una bicicleta que, como se ha menciona-

do, es también el factor más importante según las 

encuestas y forma parte de las líneas estratégicas. 

Finalmente, la última se relaciona con la falta de 

infraestructura ciclista, y es la quinta razón más re-

petida por la población y uno de los factores más 

repetidos en la bibliografía revisada.

Por todo lo dicho, las hipótesis planteadas se cum-

plen; sin embargo, como se ha mencionado ante-

riormente, se determina que, además de los factores 

aquí considerados existen otros de gran relevancia y 

se los debe considerar conjuntamente para estable-

ces estrategias pertinentes según sea el caso.
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Ámbitos Factores  Disponibilidad Relevacia

Número de veces 

citado por varios 

autores

Total

Físico
Infraestruc tura 

c ic l ista
4 5 4 13

Físico Distanc ia  5 5 2 12

Individual
Afinidad por e l uso 

de la bic ic le ta
3 4 3 10

Físico
Veloc idad y 

volumen del 

tráfico 

4 4 2 10

Individual
Percepción de 

efic ienc ia e 

idoneidad

3 4 2 9

Sociocultural
Comportamiento 

soc iocultural
3 4 2 9

Sociocultural Accidental idad  2 5 2 9

Físico Clima  5 1 3 9

Individual
Concienc ia de los 

benefic ios de usar 

la bic ic le ta 

3 2 3 8

Físico
Mixtura de usos de 

suelo 
2 4 2 8

Ámbitos Factores  Disponibilidad Relevacia

Número de veces 

citado por varios 

autores

Total

Individual Experienc ia  3 3 1 7

Sociocultural Delincuencia  2 2 3 7

Físico
Áreas verdes y 

vegetac ión 
3 2 2 7

Individual Condic ión f ísica  3 2 1 6

Individual Edad  3 2 1 6

Individual Seguridad propia  3 2 1 6

Individual
Ingresos 

económicos 
3 2 1 6

Individual Sexo 3 1 1 5

Sociocultural
Desigualdad de 

genero
2 3 0 5

Anexo 1: Calificación de los factores más relevantes según la metodología planteada
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Anexo 2: Encuesta a la población para el levantamiento de información.
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Objetivo Capítulo

General

Específicos

Estudiar el marco teórico sobre el que se desar-

rolla el trabajo de titulación.

Analizar el estado actual de la movilidad cotidi-

ana en bicicleta entre la cabecera parroquial de 

San Joaquín y Cuenca.

Elaborar líneas estratégicas para potencializar el 

uso de la bicicleta entre la cabecera parroquial 

de San Joaquín y Cuenca.

Durante el capítulo 1 se investigaron las bases que dan el sustento a la tesis. Aquí se recopiló toda la 

información ya obtenida por otros autores con la intención de facilitar la búsqueda de estrategias 

que permitan potencializar el uso de la bicicleta.

Potencializar el uso de la bicicleta para los habi-

tantes de San Joaquín.

El objetivo general se cumple al desarrollar cada uno de los específicos, pues cada uno de ellos 

desempeña un paso fundamental para finalmente potencializar el uso de la bicicleta.

Con base al marco teórico, en el capítulo 3 se presenta toda la información y datos que permiten 

entender la movilidad cotidiana en bicicleta en San Joaquín. Además de eso, se realizó un estudio 

vial para conocer la infraestructura existente y también los desplazamientos de la población en otros 

medios de transporte.

En el capítulo 4 se mostraron los programas y proyectos que buscan potencializar el uso de la bicicle-

ta influyendo en diferentes factores. Las propuestas realizadas responden a los problemas, necesi-

dades y potencialidades halladas durante el análisis del estado actual del área de estudio.

Anexo 3: Tabla de cumplimiento de los objetivos según los capítulos
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