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Capitulo I: Problema

Titulo

“LA FALTA DE REGULACION DE SCOOTERS Y MOTOS
ELECTRICAS Y SU IMPACTO EN LA SEGURIDAD VIAL EN EL CANTON
GUARANDA,PERIODO ENERO A MAYO DE 2026”

Resumen-abstract

El presente proyecto de investigacion aborda una problematica emergente y critica
en la realidad urbana de Guaranda: la ausencia de un marco normativo que regule la
circulacion de scooters y motos eléctricas, durante el afio 2026, el canton ha
experimentado un crecimiento exponencial en el uso de estos Vehiculos de Movilidad
Personal (VMP). Si bien representan una alternativa ecoldgica y econdmica frente al
transporte tradicional, su integracién desordenada en el espacio publico ha generado un
vacio legal que compromete directamente la seguridad vial de peatones, conductores y de

los propios usuarios de estos dispositivos.

Tradicionalmente, la infraestructura vial en Guaranda ha priorizado el transito
entre un vehiculo motorizado convencional y el peaton, de este modo, la transicion hacia
la movilidad energética y la facilidad de adquisicion de medios de transporte eléctricos
han modificado el ecosistema vial sin que antes exista una ordenanza municipal que
defina los limites de velocidad, las zonas de circulacién permitidas o equipamiento de

seguridad obligatorio, para dichos medios de transporte

Por lo cual esta investigacion, se justifica en la necesidad urgente de prevenir el
incremento de siniestros viales y de organizar la convivencia ciudadana, ya que no se trata
Unicamente de prohibir o sancionar, sino de integrar estas nuevas tecnologias bajo un
enfoque de movilidad sostenible y segura que proteja la integridad fisica de los habitantes

del canton.

Para el desarrollo de este estudio, se empleara un enfoque mixto, es decir,
cualitativo y cuantitativo, de alcance descriptivo, explicativo y analitico. En la
metodologia se incluye, la investigacion documental, a través del analisis de la Ley
Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial vigente y su contraste con el

derecho comparado; el levantamiento de campo mismo que se elabor6 mediante la



aplicacion de encuestas a ciudadanos y entrevistas realizadas a los agentes de transito del
cantdn Guaranda; y contrastando esto con la observacion directa del comportamiento de
los usuarios de scooters y motos eléctricas en las principales arterias de la ciudad.

De esta investigacion se espera que la misma culmine en un diagnostico
situacional detallado que sirva como una base técnica y doctrinal indispensable para
futuros analisis institucionales. Entre los resultados proyectados se encuentra la
delimitacion técnica de los VMP (Vehiculos De Movilidad Personal) basado en
caracteristicas de potencia y velocidad, del mismo modo, la identificacién de los
perimetros de mayor conflicto vial y la estructuracion de lineamientos de educacion
ciudadana especificos. Como ultimo punto, este proyecto busca otorgar al Canton
Guaranda de un estudio descriptivo y humanizado que permita que la modelacion del

transporte se desarrolle sin comprometer la seguridad de sus habitantes.

Palabras clave: Scooters eléctricos, Motos eléctricas, Seguridad vial, Vacio legal,

Cantdn Guaranda, Vehiculos de movilidad personal.

Abstract

This research project addresses an emerging and critical issue in the urban
landscape of Guaranda: the lack of a regulatory framework governing the use of electric
scooters and motorcycles. By 2026, the canton had experienced exponential growth in the
use of these Personal Mobility Vehicles (PMVs). While they represent an eco-friendly
and economical alternative to traditional transportation, their unregulated integration into
public spaces has created a legal vacuum that directly compromises the road safety of
pedestrians, drivers, and the users of these devices themselves.

Traditionally, road infrastructure in Guaranda has prioritized traffic between
conventional motor vehicles and pedestrians. Thus, the transition toward sustainable
mobility and the ease of acquiring electric vehicles have altered the road ecosystem
without a prior municipal ordinance defining speed limits, permitted circulation zones, or

mandatory safety equipment for such vehicles.

Therefore, this research is justified by the urgent need to prevent an increase in

traffic accidents and to organize civic coexistence, as it is not merely a matter of



prohibiting or penalizing, but of integrating these new technologies within a framework
of sustainable and safe mobility that protects the physical well-being of the canton’s

residents.

To conduct this study, a mixed-methods approach—that is, both qualitative and
quantitative—will be employed, with a descriptive, explanatory, and analytical scope.
The methodology includes documentary research, through the analysis of the current
Organic Law on Land Transport, Traffic, and Road Safety and its comparison with
comparative law; fieldwork, through the administration of surveys to citizens and
interviews with officials from the Municipal Traffic Department; and direct observation

of the behavior of electric scooter and motorcycle users on the city’s main thoroughfares.

This research is expected to culminate in a detailed situational analysis that will
serve as an indispensable technical and doctrinal foundation for future institutional
analyses. Among the projected results are the technical definition of Personal Mobility
Vehicles (PMVs) based on power and speed characteristics, as well as the identification
of areas with the highest traffic conflict and the development of specific public education
guidelines. Finally, this project aims to provide the Canton of Guaranda with a descriptive
and people-centered study that allows for the development of transportation planning

without compromising the safety of its residents.

Keywords: Electric scooters, Electric motorcycles, Road safety, Legal vacuum,

Canton of Guaranda, Personal mobility vehicles

Introduccion

El auge de la movilidad sostenible a nivel global se ha visto impulsado
principalmente por la adopcion de los vehiculos de movilidad personal (VMP), tales como
scooters y motocicletas eléctricas, transformando de manera significativa los entornos
urbanos tradicionales. Bajo dicho contexto en nuestro pais, esta transicion tecnoldgica
responde a la necesidad de implementar alternativas de transporte mas ecoldgicas,
accesibles y eficientes frente a los sistemas de locomocidn convencionales, estos ultimos
basados en combustibles fosiles. Sin embargo, la rapidez con la cual se han introducido

los vehiculos eléctricos en el parque automotor ya ha superado la



capacidad de respuesta de los organismos de planificacion y control viales, planteando

asi un escenario de convivencia demasiado compleja en el espacio publico.

La idea principal de la presente investigacion se concentra en el analisis de la
ausencia de una regulacién especifica para este tipo de vehiculos y su incidencia directa
en la seguridad vial del canton Guaranda; el problema principal radica en que, al carecer
de una categorizacion juridica clara tanto en la normativa nacional y local, los VMP
circulan en condiciones de total anomia, desprovistos de limites de velocidad
diferenciados, rutas preferenciales o exigencias técnicas de homologacion e
infraestructura segura. Dicha omision normativa no solo vulnera el principio de legalidad
administrativa, sino que incrementa de forma alarmante los factores de riesgo y la
siniestralidad, dejando en condiciones de indefension juridica y fisica a los conductores,

peatones y demas usuarios de las vias de circulacion.

Frente a la problemética anteriormente descripta, el estudio se plantea como
objetivo general el analizar de qué manera la falta de regulacion de scooters y
motocicletas eléctricas impacta en la seguridad vial, con la finalidad de identificar los
vacios normativos existentes en la legislacion nacional y local. De igual manera, se
pretende examinar las experiencias en base al derecho comparado y diagnosticar de forma
estadistica la percepcién ciudadana respecto al descontrol vial, orientando los esfuerzos
académicos hacia la necesidad demostrar que es necesidad una intervencion juridica

inmediata por parte de las autoridades competentes.

Para el desarrollo metodolégico del trabajo, se ha optado por un enfoque mixto,
articulando herramientas cuantitativas y cualitativas de manera secuencial, el disefio de
la investigacién es de alcance descriptivo y con corte transversal, fundamentado en una
revision dogmatica, el analisis documental de cuerpos normativos y la aplicaciéon de
cuestionarios estructurados mediante el uso de las plataformas digitales a una muestra
representativa de cincuenta actores viales de la localidad. EI documento se encuentra
estructurado de forma muy organica pues en cinco capitulos conforme los estandares
institucionales, en el Capitulo | se aborda la delimitacion del problema; el Capitulo Il se
desarrolla el soporte doctrinario, histérico y legal; en el Capitulo Il se detalla la
metodologia implementada; en el Capitulo IV se procesa y discute los resultados
estadisticos obtenidos en el campo; y finalmente, en el Capitulo V se expone las

conclusiones y recomendaciones derivadas del estudio.



La utilidad préactica y doctrinaria de esta investigacién responde principalmente a
la interrogante del porqué se realiza el estudio, justificindose en la urgencia de dotar al
ordenamiento juridico local de bases cientificas que permitan subsanar el vacio normativo
actual. Pues mas alla de un mero ejercicio teorico, este trabajo persigue una finalidad
axioldgica y social, el salvaguardar la vida y la integridad personal de los ciudadanos
mediante la promocion de un entorno vial ordenado, seguro y sostenible, ofreciendo un
insumo técnico util para la futura formulacion de politicas publicas y ordenanzas

municipales regulatorias.

Planteamiento del problema

En los Gltimos afios, el uso de medios de transporte alternativos como scooters y
motos eléctricas ha experimentado un crecimiento significativo en distintas ciudades del
Ecuador, incluyendo el canton Guaranda, este fendmeno responde a factores como la
economia, la facilidad de movilidad y la busqueda de alternativas sostenibles frente al
transporte tradicional, este avance no ha sido acompafiado por una regulacién juridica
especifica que norme su uso, circulacién, requisitos técnicos y responsabilidades de los

conductores.

Desde un enfoque cognoscitivo, la problematica surge a partir de la observacion
de la realidad social y juridica: la presencia cada vez mas frecuente de estos vehiculos en
las vias publicas, sin que exista una normativa clara que establezca limites, obligaciones
0 sanciones, esta situacion genera incertidumbre tanto para los usuarios de scooters y
motos eléctricas como para los demaés actores viales, tales como peatones, conductores

de vehiculos motorizados y autoridades de control.

Ademas, se identifican posibles riesgos como el incremento de accidentes de
transito, el uso inadecuado de las vias, la ausencia de medidas de seguridad (como cascos
o sefalizacion), y la dificultad de atribuir responsabilidades en caso de siniestros, todo
ello evidencia una posible afectacion a la seguridad vial, entendida como el conjunto de
condiciones que garantizan la proteccion de la vida e integridad de las personas en el

espacio publico.



A partir dela mencionada realidad, se desarrolla un proceso de formulacion de
diversas interrogantes que orientan la misma investigacion, tales como ¢existe una
normativa especifica que regule estos medios de transporte?, ;como se estan utilizando
en la practica?, ¢;qué riesgos generan?, y ;como incide esta falta de regulacion en la

seguridad vial del canton Guaranda?

Estas preguntas conducen a la construccion del problema central de investigacion:
¢De qué manera la falta de regulacion de scooters y motos eléctricas incide en la seguridad

vial en el cantén Guaranda, afio 20267?

El problema radica en la inexistencia o insuficiencia de regulacion juridica
especifica sobre el uso de scooters y motos eléctricas en el canton Guaranda, lo cual
genera un impacto negativo en la seguridad vial, evidenciado en riesgos para la integridad
de los usuarios y de terceros, asi como en la falta de control efectivo por parte de las
autoridades competentes.

1.4 Formulacion del problema

¢De qué manera la falta de regulacion especifica para scooters y motos eléctricas
dentro de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial afecta a la

seguridad vial en el Canton Guaranda?

1.5 Hipotesis

La ausencia de una regulacion concreta para scooters y motos eléctricas afecta

negativamente en la seguridad vial en el Canton Guaranda.

1.6 Variables
1.6.1 Variable independiente

La ausencia de una regulacién concreta para scooters y motocicletas eléctricas.

1.6.2 Variable dependiente

Afecta negativamente en la seguridad vial de Cantdén Guaranda



1.7 Objetivos
1.7.1 Objetivo General:

Determinar las implicaciones juridicas y practicas del vacio legal existente en la
regulacion de scooters y motos eléctricas dentro de la Ley Orgéanica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial y su impacto en la seguridad vial del canton

Guaranda afo 2026.

Objetivos Especificos

Identificar las disposiciones vigentes y las ausencias normativas relacionadas con
los scooters y motos eléctricas dentro de la Ley Orgéanica de Transporte Terrestre,

Transito y seguridad Vial.

Determinar los riesgos que generan la falta de regulacién de estos medios de

transporte en la seguridad vial del cantén Guaranda.

Comparar el marco juridico ecuatoriano con las normativas de otros paises sobre

la regulacion de scooters y motos eléctricas.

1.8 Justificacion del tema

La presente investigacion se fundamenta en la necesidad imperativa de armonizar
la innovacion tecnoldgica con la seguridad ciudadana. En el afio 2026, la fisonomia
urbana del Canton Guaranda ha mutado de forma dréstica; el silencio de los motores
eléctricos en sus calles no es solo un indicador de progreso ecoldgico, sino también el
sintoma de un fendmeno que avanza sin un control institucional definido. La pertinencia
de este estudio radica en que, mientras la micromovilidad ofrece una respuesta eficaz a la
congestion urbana y a la huella de carbono, su falta de gobernanza esta tejiendo un
escenario de vulnerabilidad compartida en el espacio publico.

Desde un plano meramente tedrico, esta investigacion se sostiene sobre aquellos
conceptos del derecho a la ciudad y la pirdmide de movilidad urbana, donde el peaton y
los medios sostenibles ocupan una cierta la jerarquia superior. Del mismo modo, esta
perspectiva advierte que la libertad de transito no debe colisionar, bajo ningin concepto,
con los derechos fundamentales a la vida y a la integridad fisica, de manera
axioldgicamente, el proyecto se nutre de valores como la corresponsabilidad ciudadana y
la justicia vial; buscando romper con la vision tradicionalista que prioriza al automovil

para dar paso a una ética de movilidad donde el usuario del vehiculo de movilidad



personal sea reconocido como un actor vial con deberes claros, evitando que la

modernidad se traduzca en una forma de caos o exclusion social.

En el &mbito practico, esta investigacion responde de manera directa a la creciente
tasa de incidentes viales que no quedan registrados oficialmente debido a la ausencia de
un marco de control especifico adaptado a las dindmicas actuales del canton Guaranda;
su utilidad es inmediata al proporcionar una base técnica y dogmatica rigurosa para el
analisis de la seguridad vial dentro del territorio de estudio, sirviendo de este modo como
un diagndstico situacional critico. Desde el punto de vista metodologico la investigacion
resulta relevante porque combina el examen doctrinal de la legislacion de transito y el
derecho comparado con la recoleccion de datos empiricos mediante la observacion directa
y encuestas, garantizando que el estudio técnico surja desde la propia realidad geogréfica

y social de las calles del canton Guaranda.

Este proyecto se constituye de cierta manera como un documento de consulta
factible y detallado, adaptado a la microrealidad de un canton Guaranda, mismo que
cuenta con caracteristicas geograficas Unicas, pendientes pronunciadas y vias estrechas;
la innovacion del estudio reside en delimitar los criterios técnicos esenciales para la
estructuracion de un protocolo de coexistencia vial que considere la categorizacion de los
dispositivos eléctricos segun su potencia y velocidad, cubriendo un vacio doctrinal critico
en laregion. De este modo, se aporta un enfoque de seguridad integral indispensable para
mitigar riesgos viales y proteger a los actores mas vulnerables del entorno. En definitiva,
este estudio se justifica porque el silencio de los scooters y motos eléctricas en Guaranda
no debe ser el preludio de una tragedia, sino el motor de una nueva cultura ciudadana

organizada, juridicamente segura y, sobre todo, humana.



Capitulo I1-Marco Teorico
2. Marco Tedrico
Unidad I

Marco conceptual y normativo
1.1 Concepto y evolucion de la micro movilidad eléctrica

1.1.1 Definicién doctrinaria de los Vehiculos de Movilidad Personal

El concepto de la motocicleta eléctrica no es reciente, sus origenes se remontan a
finales del siglo XIX, poco después de la invencion de las motocicletas tradicionales a
gasolina. Los primeros prototipos eléctricos surgieron como experimentos en un contexto
donde la electrificacion comenzaba a transformar la industria. Sin embargo, en aquel
entonces, las limitaciones tecnoldgicas, especialmente en cuanto a lo que se refiere a la
capacidad y peso de las baterias, asi como la incipiente infraestructura de recarga de
aquellas épocas, impidieron que las motos eléctricas o cualquier otro vehiculo eléctrico,
compitieran eficazmente con las de combustion interna, que ofrecian mayor autonomia y

facilidad de repostaje.

Si evaluamos los factores que impulsaron la movilidad alternativa, podemos
observar que el salto tecnol6gico en las baterias de iones de litio y el perfeccionamiento
de los motores eléctricos funcionaron como los verdaderos detonantes de un cambio
historico; esta evolucion técnica cobré mayor fuerza al combinarse con el constante
encarecimiento del petroleo y la urgencia global por reducir las emisiones de carbono.
Toda esta suma de presiones econdémicas y avances en ingenieria provoco que, entre
finales de los afios noventa y principios del siglo XXI, resurgiera de manera acelerada el
interés por estos vehiculos. A partir de esta linea de tiempo, considero fascinante como
esta convergencia de necesidades ambientales e innovacion logré rescatar a las
motocicletas eléctricas del absoluto segundo plano en el que permanecieron estancadas

durante gran parte del siglo XX.

Segun el informe anual de la (Agencia Internacional de Energia (IEA), 2023) “la
transicion global hacia los vehiculos eléctricos es una medida indispensable para alcanzar
las ambiciones climaticas”, lo cual explica la rapida adopcion masiva de tecnologias de
micro movilidad en los ecosistemas urbanos, estas innovaciones permitieron desarrollar

vehiculos con mayor autonomia, menor peso y mejores



prestaciones, haciendo de las motos eléctricas una alternativa viable y atractiva,
especialmente para la movilidad urbana. Desde entonces, el mercado ha experimentado
un crecimiento exponencial, con diversos fabricantes invirtiendo cada vez mas en
investigacion y desarrollo para mejorar la eficiencia, el disefio y la accesibilidad de estos

vehiculos.

1.1.2 Evolucion historica: del motor de combustién al eléctrico

Ahora bien, definamos ¢qué es una moto eléctrica? Este es un vehiculo de dos
ruedas que sustituye el motor de gasolina por un motor eléctrico, el cual se alimenta de
una bateria recargable, esta caracteristica fundamental la convierte en una alternativa de
movilidad que no produce emisiones directas, es notablemente més silenciosa y requiere
menos mantenimiento que las motos tradicionales. Por ello, se presenta como una opcion

sostenible y eficiente, ideal para el entorno urbano.

A medida que las motocicletas eléctricas evolucionaban y la tecnologia de
propulsion eléctrica maduraba, comenzaron a surgir nuevas formas de movilidad personal
basadas en los mismos principios, pero orientadas a un uso mas practico y urbano. En este
contexto aparecieron los scooters eléctricos, una derivacion natural del desarrollo
tecnoldgico de las motos eléctricas, concebidos para responder a las necesidades de
desplazamiento cotidiano en entornos congestionados, estos vehiculos, comunmente
conocidos como e-scooters, se caracterizan por su disefio mas compacto y ligero, lo que
facilita su manejo, estacionamiento y acceso para un publico mas amplio, su aparicion
marc6 un paso decisivo hacia la micro movilidad eléctrica, una tendencia que busca
optimizar el transporte urbano reduciendo el consumo energético, el espacio vial ocupado

y las emisiones contaminantes.

1.1.3 Taxonomia juridica y distincion entre moto eléctrica y e-scooter

Los scooters eléctricos; también conocidos como e-scooters, por su parte,
comparten muchas de estas caracteristicas, pero se distinguen por su disefio compacto y
ligero, facilidad de uso y autonomia, se utilizan principalmente para desplazamientos
urbanos de corta distancia, ofreciendo una alternativa sostenible, eficiente y de bajo costo

a los medios de transporte tradicionales basados en combustibles.

Segun lo mencionado por (Garces, 2025) sostienen que "lo que en principio podria

ser una solucion ecologica, se ha convertido en un nuevo problema™ debido a la
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falta de conocimiento de las reglas basicas de transito por parte de los conductores. Con
respecto a las motos eléctricas tipo de vehiculos a diferencia de las motos de combustion,
no emite gases contaminantes en su uso y funcionan de forma mucho mas silenciosa. Su
carga se realiza enchufandolos a la red eléctrica y su autonomia depende de la capacidad
de la bateria que la unidad posea; tipicamente pueden recorrer entre 50 y 200 km con una
carga completa; estos vehiculos se consideran una opcion de movilidad urbana sostenible
por su eficiencia y bajas emisiones locales. Por otro lado, los scooters eléctricos son un
tipo de vehiculo de movilidad personal de dos ruedas, generalmente de estructura similar
a una motoneta sobre la que el conductor se sienta “como en una silla”, suelen disefiarse
para recorridos urbanos cortos, con menor potencia y velocidad que las motos, pero

ofreciendo beneficios ambientales similares.

En efecto, los scooters eléctricos pueden clasificarse legalmente como
ciclomotores 0 motos segun su potencia, pero lo que los distingue es la forma de
conduccion; esto es, no se requiere pasar la pierna por encima como en una moto
convencional, ambas modalidades motos y scooter eléctricos proporcionan alternativas
de transporte con cero emisiones directas, menor ruido y menores costos de operacion

que los vehiculos de gasolina tradicionales.

1.2 Caracteristicas frente a los vehiculos a combustion

1.2.1 Componentes técnicos esenciales y diferencias mecéanicas

Pero para entender mejor la creciente popularidad y el funcionamiento de estos
vehiculos, es importante conocer las caracteristicas distintivas que definen tanto a las
motocicletas como a los scooters eléctricos, estos tienen una serie de partes clave que
juntas determinan su rendimiento, eficiencia y sostenibilidad como un medio de

transporte alternativo.

Si analizamos la mecénica de estos vehiculos, podemos llegar a notar que su
principal atractivo radica en el funcionamiento de su motor eléctrico, cuya tarea
fundamental consiste en transformar la energia almacenada en la bateria en traccién
mecanica directa, ya que a diferencia de los sistemas de combustion tradicionales, aqui
observamos un disefio estructuralmente més sencillo; al prescindir de aqueelos
componentes complejos como bujias, cilindros o aceites lubricantes, no solo se reducen

drasticamente los costos del mantenimiento, sino que se erradica la contaminacion
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sonora y la emision directa de gases nocivos. Por otro lado, esta arquitectura electronica
permite entregar el torque de forma instantanea, garantizando una aceleracién agil que
resulta vital para sortear los constantes arranques y frenadas propios del tréfico urbano.
A partir de estas ventajas técnicas, considero que dicha eficiencia mecanica trasciende la
simple comodidad del usuario, convirtiéndose en un argumento irrefutable para justificar

la transicién hacia modelos de movilidad urbana mucho mas sostenibles.

Al examinar la estructura de estos vehiculos, notamos que otro componente
indispensable es la bateria recargable, fabricada habitualmente con iones de litio para
funcionar como el tanque de reserva energético del sistema. Podemos observar que su
capacidad de almacenamiento, expresada en kilovatios hora, constituye el factor
determinante para la autonomia real; esto significa que define la cantidad exacta de

kildbmetros que podemos recorrer antes de requerir una nueva conexion a la red eléctrica.

1.2.2 Elementos distintivos de su construccion

Actualmente, sabemos que la vida util de estos acumuladores oscila entre los
cinco y diez afios, un margen de tiempo que invariablemente dependera de los habitos de
conduccion y las rutinas de recarga a las que sometamos al equipo. Frente a esta enorme
versatilidad que permite reabastecer la unidad tanto en un tomacorriente doméstico
comun como en estaciones publicas especializadas, sostengo que esta autonomia
energética dejé de ser un obstaculo técnico para convertirse en el principal catalizador de

la independencia de los usuarios en nuestras vias.

A la par, el controlador o inversor cumple el rol de un intermediario fundamental
entre la bateria y el motor, pues se encarga de dosificar con precision la energia que se
envia para que el rendimiento sea estable en todo momento. A esto hay que sumarle que
muchos de los modelos actuales incorporan tecnologia de frenado regenerativo. Este
mecanismo resulta brillante en la practica, puesto que aprovecha la energia cinética que
normalmente se desperdicia al frenar, transforméandola otra vez en electricidad para darle
pequefias recargas a la bateria durante el trayecto. Este mecanismo, aunque no sustituye
la carga convencional, mejora la eficiencia general del vehiculo y contribuye a extender

su autonomia, especialmente en entornos urbanos con trafico constante.
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Ademas, de los componentes anteriormente mencionados que eran los mas
distintivos tanto de motos eléctricas y e-scooter se incluyen el chasis, sistema de frenos,
muchas veces con frenos de disco delanteros y traseros y elementos electronicos de

seguridad, luces LED, indicadores, etc.

1.2.2 Ventajas ambientales y limitaciones operativas

Al no necesitar escapes, caja de cambios ni sistemas de admision de aire, las motos
eléctricas son mucho mas sencillas de mantener que las de gasolina. Por lo general s6lo
es necesario revisar niveles de baterias y sistema eléctrico, evitando los cambios de aceite
y filtros tipicos de los motores a explosion. Al no quemar combustible, no emiten CO: ni
contaminantes locales. También reducen la contaminacién sonora en la ciudad, ya que
funcionan casi en silencio, son muy eficientes energéticamente, ya que convierten gran
parte de la energia almacenada en movimiento; en la practica, esto se traduce en costos
de “combustible” muy bajos, cargar electricidad es mucho mas barato que la gasolina 'y
con menos piezas en movimiento que puedan fallar, lo que reduce los gastos de

mantenimiento.

Los scooters eléctricos comparten estas caracteristicas bésicas, tales como el
motor, la bateria y el controlador, pero suelen ser mas compactos y ligeros, en el uso
cotidiano, los e-scooters comunes tienen velocidades limitadas, por ejemplo, entre 20
km/h y 45 km/h este tipo de limitacion generada principalmente por las regulaciones
locales de las zonas en las que comercializan y autonomias menores a menudo entre 20 a
50 km adaptadas a desplazamientos urbanos cortos. A menudo incorporan disefios de
transmision sencilla a traves del manillar y précticas para usuarios ocasionales, facilitando

su uso como alternativa de “altimo kilometro™ en la ciudad.

1.3 Masificacién y vacios aduaneros

1.3.1 Crecimiento del mercado en Ecuador

En Ecuador, la llegada de este tipo de motocicletas y scooters eléctricos se
encuentra marcando principalmente por un rapido crecimiento dentro del contexto de la
movilidad urbana. Aungue el concepto de vehiculos eléctricos no es algo nuevo a nivel
mundial, su masificacion en el pais es relativamente reciente y se ha caracterizado por
una adopcion acelerada de nuevas tecnologias, sobre todo en lo que va de los ultimos

cinco afios, impulsada por una confluencia de factores econdmicos, ambientales y
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sociales.

En cuanto a la deficiencia normativa en el pais, (Herrera Ordofiez, 2022) precisan
que "la moto eléctrica no tiene un numero de motor y un nimero de chasis, por lo que no
puede identificarse por la placa de matricula y actualmente no existe una regulacion
correspondiente”, sugiriendo en su analisis comparado que estos dispositivos sean

regulados temporalmente bajo normativas asimilables a las bicicletas.

1.3.2 El fendmeno de la clasificacion como "'juguete™ y su impacto normativo

Inicialmente, estos vehiculos fueron percibidos por muchos como una alternativa
innovadora, econdmica Yy eficiente para el transporte personal, lo que atrajo a un publico
diverso en las principales ciudades como Quito, Guayaquil, Cuenca, Ambato y Manta. La
promesa de bajos costos operativos debido a la menor necesidad de combustible y
mantenimiento, en comparacion con los vehiculos de combustion interna, fue un atractivo
clave, ademas, la conciencia creciente sobre los problemas de contaminacién del aire y el
ruido en los centros urbanos tal vez no de una manera tan marcada como lo contribuy0 a

que estos vehiculos fueran vistos como una solucion mas ecoldgica y sostenible.

Si evaluamos los origenes de este auge a nivel nacional, podemos llegar a
identificar que la masificacion de estos vehiculos estuvo fuertemente impulsada por la
total ausencia de un marco normativo exhaustivo; durante un periodo considerable de
tiempo, notamos que esta omision legal facilito demasiado la importacion y el libre
transito de estas unidades, operando al margen de las exigencias tradicionales impuestas
a los motores de combustion, tales como la matriculacion obligatoria o la rigurosa revision
técnica vehicular. Aungue comprendemos que esta evidente laxitud juridica permitié una
rapida expansion del mercado alternativo, también somos testigos de los severos desafios
que desencaden0 en materia de seguridad vial, calidad de ensamblaje y falta de
infraestructura de recarga adecuada. Al observar que las grandes urbes con mayor
afluencia ya han comenzado a aplicar ordenanzas para integrar estas tecnologias de
manera efectiva, sostengo que mantener este vacio regulatorio en localidades en
desarrollo resulta completamente insostenible, haciendo imperativa la creacién de un

sistema de control que ordene de una vez por todas nuestro ecosistema local de transporte.
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1.3.3 Consecuencias juridicas de la mala categorizacion arancelaria

Las cifras de mercado reflejan una alta demanda de estos vehiculos, ya que en
2023 entraron al pais 80.469 motos eléctricas importadas segun datos del Servicio
Nacional de Aduana y hasta noviembre de 2024 otras 54.399 unidades; en la capital, la
Agencia Metropolitana de Transito estima unas 4.000 motos eléctricas rodando por Quito,
mientras que en Guayaquil y Cuenca también han proliferado en calles y avenidas, pues
muchos usuarios prefieren estas motos y scooters debido a su bajo costo inicial desde
unos USD 600 y al hecho de no necesitar licencia o matricula por la falta de regulacion.
Sin embargo, esto ha generado varios siniestros, ya que la CTE reporté al menos 6
accidentes, 1 fallecido, 9 heridos ligados a estos vehiculos en lo que respecta al periodo

del afio 2024, lo que subraya la necesidad de normas y seguridad vial.

A nivel local, algunos Gobiernos Autdbnomos Descentralizados ya han empezado
a avanzar en ordenanzas para regular estos vehiculos, un ejemplo de esto es la ciudad de
Guayaquil en la que se aprob6 en 2020 una ordenanza de micromovilidad que incluye
explicitamente “patines, longboard y scooters” eléctricos, orientada a promover la
movilidad sostenible y reducir contaminacion y ruido. En Quito se trabaja desde 2020 en
un proyecto de ordenanza sobre “movilidad personal eléctrica” atin en fase de borrador
con el objetivo de definir cdmo regular el uso de patinetas y motos eléctricas dentro del
Distrito Metropolitano, estos esfuerzos locales reflejan la creciente preocupaciéon por
integrar estos vehiculos en el sistema de transporte urbano ecuatoriano de forma segura

y ordenada.

1.3.4 Riesgos para la seguridad vial

La creciente adopcion de motocicletas eléctricas en las ciudades ofrece beneficios
ambientales y econémicos, pero también introduce nuevos retos de seguridad vial que no
deben subestimarse. Uno de los inconvenientes més notables es su escasa emision de
sonidos, lo que imposibilita que otros automovilistas y los transelntes puedan advertir su
presencia con anticipacion, ya que estos vehiculos producen muy poco ruido y no estamos
acostumbrados a identificarlos, lo que segun la Agencia Nacional de Transito puede
aumentar la peligrosidad en vias que no fueron disefiadas para ellos; a esta dificultad
sensorial se suma la falta de formacion especifica: son muchos los conductores que
desconocen aspectos basicos del manejo de vehiculos eléctricos, desde buenas practicas

de recarga hasta la importancia de una sefializacién
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luminosa adecuada, y eso incrementa la probabilidad de errores al conducir.

En cuanto a lo regulatorio y de fiscalizacion existe un vacio que agrava la
situacion, de hecho, una proporcién importante de motos eléctricas circula sin matricula
ni permisos adecuados, lo que dificulta el control por parte de las autoridades y reduce
las consecuencias de las infracciones. Esa ausencia de control contribuye a
comportamientos de riesgo recurrentes en el espacio publico, como la circulacion por
aceras, la conduccion sin casco y la participacion de personas no habilitadas, incluidos
menores de edad, estos comportamientos no solo ponen en riesgo la seguridad de los
conductores, sino también la de los peatones y otros usuarios de la via; la imagen de
conductores circulando por zonas peatonales sin luces ni proteccién es reflejo de una
realidad preocupante: la normativa y su aplicacion no han sido capaces de seguir el ritmo

de adopcion de estos vehiculos.

1.3.5 Riesgos técnicos: silencio del motor, velocidad y baterias

También hay riesgos técnicos y de infraestructura que conviene considerar;
Existen modelos de motos eléctricas cuya velocidad maxima se aproxima a la de
motocicletas convencionales, en algunos casos alrededor de 60 kilometros por hora, lo
que se vuelve peligroso en ausencia de respeto a las normas de transito y de
infraestructuras seguras. Asimismo, la autonomia de estos vehiculos exige una red de
recarga urbana adecuada, debido a que sin estaciones publicas o privadas disefiadas para
el uso urbano, los usuarios pueden recurrir a soluciones improvisadas para recargar
baterias, como enchufes domésticos inadecuados o instalaciones sin condiciones de
seguridad, aumentando el riesgo de incendios o fallas técnicas; la falta de estandares
técnicos claros para baterias, cargadores y mantenimiento agrava la incertidumbre sobre

la seguridad operativa de muchos equipos que ingresan al mercado.

Si buscamos mejorar la convivencia en las vias y reducir el margen de error
humano, estamos obligados a disefiar programas de formacién integral dirigidos tanto a
peatones como a conductores; esto podemos lograrlo mediante la ejecucion de talleres
practicos y campafias de sensibilizacion pablica que difundan pautas claras sobre el
manejo seguro, el mantenimiento de las baterias y el uso obligatorio del equipamiento de
proteccién. No obstante, al observar la realidad de nuestras calles, entendemos que

cualquier esfuerzo educativo resultara completamente estéril si no viene acompariado de
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una respuesta institucional firme y coordinada. Frente a la refrenté necesidad, considero
que es imperativo estructurar un marco legal riguroso que obligue a someter estos
vehiculos eléctricos a procesos obligatorios de homologacion, matriculacion vy
sefializacion bajo una fiscalizacion estricta; en definitiva, sostengo que solo mediante la
aplicacion de controles reales y sanciones disuasorias lograremos frenar las conductas de
riesgo, garantizando que, ante cualquier siniestro vial, las autoridades competentes

puedan identificar y procesar con total claridad a los responsables.

La planificacion urbana, a su vez, debe adecuarse a la nueva realidad de la micro
movilidad, y es que es fundamental invertir en carriles exclusivos, en estacionamientos
seguros, en una red de puntos de recarga accesibles y certificados para minimizar
conflictos con otros modos de transporte, para de este modo lograr evitar practicas
inseguras de recarga. La sefializacidn especifica para vehiculos eléctricos y la iluminacion
adecuada en vias y cruces, ayudaran a mejorar la visibilidad y percepcion de estos
usuarios por parte de terceras personas. Asimismo, el impulso a la homologacion y
certificacion de baterias y cargadores, méas los controles periddicos de mantenimiento,

ayudara a reducir los riesgos técnicos.

1.3.6 Ausencia de fiscalizacion efectiva

Desde la perspectiva de las politicas publicas y la prevencion institucional,
(Onate-Cervantes, 2022) sostiene que "no alcanza con transmitir conceptualmente cuales
son las normas viales, sino que resulta necesario favorecer el aprendizaje y el
entrenamiento de estas habilidades en contextos seguros”, un enfoque fundamental para

los nuevos actores de la micro movilidad.

Asi que, la clave para reducir la peligrosidad asociada a las motos eléctricas pasa
por combinar regulacién, educacion, infraestructura y fiscalizacién; si bien estos
vehiculos ofrecen una alternativa méas limpia y eficiente para los desplazamientos
urbanos, su incorporacion masiva sin medidas complementarias eleva la probabilidad de
incidentes. So6lo con campafias educativas persistentes, formacion practica para
conductores, estandares técnicos claros, y una fiscalizacion efectiva se podra encaminar
el uso de las motos eléctricas hacia una convivencia segura con peatones, ciclistas y
conductores, el adoptar estas medidas no s6lo protegerd vidas, sino que permitira

aprovechar de manera responsable las ventajas que ofrece la movilidad eléctrica en las
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ciudades.

1.4 Principios constitucionales a la movilidad humana

1.4.1 El derecho a la libre circulacion y sus limites legales

La Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008, establece una serie de
derechos y principios que enmarcan tanto la seguridad vial como la proteccion del medio
ambiente. En cuanto a la movilidad, el articulo 66 reconoce el derecho a circular
libremente por el territorio nacional, lo cual garantiza a toda persona la posibilidad de
moverse sin restricciones injustificadas, pero este derecho no es absoluto, pues la misma
norma aclara que su ejercicio “se regulara de acuerdo con la ley”, lo cual otorga al Estado
la potestad de fijar normas de transito, con el fin de garantizar que esa libertad se practique
dentro de los mérgenes del orden y la seguridad.

1.4.2 Derecho a un ambiente sano y el rol de la electromovilidad

El mismo articulo 66 también consagra el derecho a vivir en un ambiente sano,
equilibrado y libre de contaminacién, en armonia con la naturaleza, este principio
ambiental es fundamental en el contexto del transporte, ya que impone al Estado la
obligacion de promover politicas que reduzcan la contaminacion atmosféricay fomenten
el uso de tecnologias limpias. En ese sentido, la electromovilidad que incluye el uso de
motocicletas y scooters eléctricos, se presenta como una alternativa coherente con los

mandatos constitucionales de proteccion ambiental y desarrollo sostenible.

El articulo 3 de la Constitucién de la Republica del Ecuador, por su parte, fija
como deberes esenciales del Estado promover el desarrollo sustentable, proteger el
patrimonio natural, cultural del pais, y garantizar la seguridad de las personas. Dichos
principios que se enlazan directamente con la necesidad de disefiar un sistema de
movilidad seguro, eficiente y ecoldgico, de este modo, el impulso a los vehiculos
eléctricos no solo responde a una tendencia tecnoldgica, sino también al cumplimiento de
un deber constitucional: promover el progreso sin comprometer el bienestar de las

generaciones actuales y futuras.

1.4.3 El derecho a la vida e integridad como limite al derecho de transito

Ademas, la Supranorma garantiza de forma explicita el derecho a la vida y a la

integridad personal. En materia de transito, estos derechos implican que el Estado debe
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adoptar medidas preventivas para reducir los accidentes viales y proteger tanto a los
conductores como a los peatones, en consecuencia, toda politica de movilidad incluyendo
la incorporacion de nuevas formas de transporte como las motos o scooters eléctricos, se
debe equilibrar con la libertad de circulacion y la seguridad publica. Ya en conjunto, estos
preceptos constitucionales conforman un marco juridico integral: por un lado, reconocen
la libertad de transito como un derecho fundamental de las personas; y por otro, imponen
al Estado la obligacion de proteger la vida, la integridad y el ambiente.

1.5 Analisis de la Ley Organica de Transporte, Transito y Seguridad vial.
1.5.1 Objeto, principios y ambito de aplicacion de la ley

La Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial es la norma
marco que regula la movilidad terrestre en el Ecuador. Su articulo 2 enlista principios
generales que incluyen el derecho a la vida, al libre transito y la movilidad, asi como la
preservacion del ambiente. Esto evidencia su coherencia con la Constitucion, ya que la
ley busca garantizar la circulacion segura de personas y bienes como un aspecto central

de la seguridad ciudadana.

Asimismo, su articulo 1 establece que esta norma tiene por objeto “la
organizacidn, planificacion, fomento, regulacion, modernizacion y control del transporte
terrestre, transito y seguridad vial, con el fin de proteger a las personas y bienes que se
trasladan de un lugar a otro por la red vial del territorio ecuatoriano, y a las personas y
lugares expuestos a las contingencias de dicho desplazamiento, contribuyendo al
desarrollo socioeconémico del pais en aras de lograr el bienestar general de los
ciudadanos”. (Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, 2023)

1.5.2 Competencias de la ANT y los GAD en materia de transito

Frente a la inaccion estatal nacional, los Gobiernos Autdnomos Descentralizados
deben asumir el control local. En esta misma linea, (Chablay et al., 2024) concluyen que
es crucial y apremiante implementar una Ordenanza Municipal especifica para gestionar
la circulacidn de motos eléctricas, los autores sustentan que esta regulacion no solo aborda
el desorden vial existente, sino que asegura el cumplimiento de medidas de seguridad

obligatorias y protege la integridad de todos los actores en la via.
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En cuanto a lo que se referente a la competencia institucional, la ley establece que
la Agencia Nacional de Regulacion y Control de Transporte Terrestre, Trénsito y
Seguridad Vial (ANT) serd el organismo encargado de la regulacion, planificacion y
control del transporte terrestre, transito y seguridad vial en el territorio nacional, en el
ambito de sus competencias. Mientras que los Gobiernos Autonomos Descentralizados
(GAD) Metropolitanos, Municipales y Regionales, igualmente, tienen competencias
concurrentes en materia de transito y seguridad vial, en coordinacion con la Agencia

anteriormente mencionada.

La ley ademaés establece que “los peatones, bici usuarios, pasajeros, conductores,
automotores y vehiculos de traccion humana, animal o mecanica podran circular en las
vias publicas del pais, sujetandose a las disposiciones de esta Ley, su reglamento,
resoluciones y regulaciones técnicas vigentes” (Ley Orgéanica de Transporte Terrestre,
Trénsito y Seguridad Vial, 2023). Las mencionadas disposiciones generan un marco
juridico amplio que instituyen derechos, obligaciones y responsabilidades tanto para los

usuarios de las vias como para las autoridades que las regulan.

1.5.3 Ausencias normativas respecto a los VMP eléctricos

Sin embargo, si revisamos a fondo nuestro marco general, podemos constatar que
la legislacion vigente carece por completo de disposiciones especificas orientadas a
regular las motocicletas eléctricas o los modernos vehiculos de micromovilidad urbana.
Entendemos que, en la practica operativa, este grave vacio normativo ha propiciado un
escenario de total irregularidad; de hecho, somos testigos de como muchas de estas
unidades ingresan al pais y circulan bajo la falsa categoria aduanera de juguetes, logrando

eludir exigencias basicas como la matriculacion o el porte obligatorio de licencia.

Para contrastar esta anomalia, debemos remitirnos al articulo 90 de la Ley
Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, cuerpo legal que establece
taxativamente que para conducir vehiculos a motor resulta indispensable ser mayor de
edad, estar en pleno goce de los derechos de ciudadania y contar con el respectivo
documento habilitante. Asimismo, observamos que esta norma contempla unicamente
una excepcion muy estricta para menores adultos mayores de dieciséis afios, exigiéndoles

permisos especiales, acompafiamiento y garantias econémicas; frente a
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este rigor legal, sostengo que es juridicamente inadmisible permitir que vehiculos de alta
potencia eléctrica sigan circulando impunemente por nuestras calles al amparo de una

simple simulacion arancelaria.

Estas disposiciones no solo reflejan la preocupacion del legislador por garantizar
que la conduccidn de vehiculos motorizados esté sujeta a responsabilidad, capacitacion y
control, esto es algo que deberia extenderse con claridad a las motocicletas y scooters
eléctricos, en tanto también son vehiculos impulsados por motores y capaces de alcanzar
velocidades significativas. Es por ello que, ante este panorama, la ANT ha anunciado que
trabaja en un reglamento especial para las motos y scooters eléctricas.

Si proyectamos los alcances del mencionado reglamento, podemos anticipar que
fijara requisitos ineludibles, tales como la matriculacion obligatoria de scooters y
motocicletas eléctricas ante la direccion de transito competente y la exigencia del
documento habilitante de conduccidn correspondiente para garantizar una operacion
segura; mediante la implementacién de estas medidas, esperamos cerrar definitivamente
el profundo vacio normativo que hasta la fecha ha propiciado la circulacion de unidades
al margen de la ley, elevando asi los estandares de prevencion en nuestras calles. Al
comprender que este tipo de regulacién complementaria guarda absoluta coherencia con
los principios rectores del derecho a la movilidad y la seguridad vial, sostengo que su
urgente aprobacion representa el paso definitivo e insoslayable para armonizar nuestra
arcaica normativa tradicional frente al inevitable avance tecnoldgico y la transformacién

de los patrones de movilidad urbana

Unidad Il

Impacto en la seguridad vial y juridica
2.1 Laseguridad vial como bien juridico protegido

2.1.1 Concepto doctrinario de bien juridico

El concepto de Seguridad Vial surgié como una respuesta directa y necesaria al
caos y la creciente siniestralidad generada por la irrupcién y masificacion de los vehiculos
motorizados a principios del siglo XX, especialmente en grandes ciudades como Nueva
York. Si bien los primeros vehiculos autonomos, como el "Fardier a vapeur” en 1769, ya
generaban desconfianza sobre la capacidad humana para controlarlos, fue la elevada tasa

de accidentes de transito en las primeras décadas del
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siglo XX, a menudo atribuidos a la conducta del conductor ocasionados por el exceso de
velocidad y la ingesta de alcohol, lo que obligd a las autoridades a crear normas y
reglamentos de manera formal. Figuras como William Phelps Eno, considerado el "padre
de la seguridad del trafico” por el disefio rudimentario de las primeras sefiales de "STOP"
en 1915, evidencian que, inicialmente, la seguridad vial se centrd en la regulacion de la
convivencia en la viay en el control del comportamiento de los conductores, sentando las

bases de las primeras legislaciones de transito.

Segun (Rodriguez Hernandez y Urrego, 2023) sostienen que “la seguridad vial no
puede depender exclusivamente de la responsabilidad individual de los usuarios, sino que
exige el disefio e implementacién de medidas poblacionales y politicas publicas estrictas
por parte del Estado para mitigar los riesgos inherentes al sistema de transporte”.

Abordando la vulnerabilidad en las calles, Osorio-Garcia et al. (2022) establecen
que las auditorias de seguridad vial deben priorizar el comportamiento y la exposicion al
riesgo del peaton, quien resulta ser el actor mas desprotegido frente a los irreprimibles

flujos de nuevos vehiculos en zonas de alto transito urbano.

Respecto a la eficacia de las politicas publicas, (lzurieta et al., 2024) concluyen
que las intervenciones aisladas en seguridad vial en el Ecuador son insuficientes,
demandando estrategias integrales de gestion y fiscalizacion que se adapten a las nuevas

realidades del parque automotor para reducir efectivamente la siniestralidad.

La Seguridad Vial, en su concepcion mas amplia, se define como el conjunto de
acciones, mecanismos y normativas orientadas a prevenir los accidentes de transito y
minimizar sus efectos sobre la vida y la salud de las personas, con el fin de prevenir
accidentes de trafico. Segun (Zufiiga, 2021) “La seguridad vial en nuestro pais es un tema
sumamente relevante, principalmente porque los accidentes de transito son la causa de

muerte mas recurrente”.

En este sentido, la seguridad vial no solo abarca medidas tecnologicas y de
infraestructura, lo ultimo referente a la sefializacion, disefio vial seguro, campafias de
educacion, sino también el marco legal que regula la circulacion y responsabilidades de

los actores. La Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de
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Ecuador (LOTTTSV) establece principios como la equidad y la libre movilidad

“priorizando su integridad fisica”, buscando asi un sistema vial seguro para todos.

2.1.2 La seguridad vial en el ordenamiento constitucional y legal ecuatoriano

La seguridad vial, mas que un conjunto de normas de transito, es un mandato
constitucional, un mandato que se erige como un derecho fundamental que deriva
directamente del derecho a la vida, al derecho a la integridad fisica de los ciudadanos,
derecho que esta4 consagrado en la Carta Magna, bajo esta vision se obliga al Estado
ecuatoriano, y a los Gobiernos Autonomos Descentralizados (GADs), a actuar como
garantes y a establecer un marco regulatorio que prevenga siniestros, por lo que la falta
de una normativa clara que tipifique y controle a la micromovilidad eléctrica representa
un incumplimiento del deber de garante estatal, creando asi un vacio legal que expone
deliberadamente a peatones y usuarios vulnerables a un riesgo inminente, lo cual socava

la esencia misma de la seguridad vial como politica de salud publica.

Este deber de garante del Estado, derivado directamente del derecho a la vida, no
es estatico; debe ser proactivo y adaptarse dindmicamente a las nuevas realidades de la
movilidad, la irrupcion de la micromovilidad eléctrica no es una excepcion, sino un claro
activador de esta obligacion constitucional. La funcion del marco legal no es sélo
sancionar el dafio una vez ocurrido, sino prevenir el riesgo antes de que se materialice, al
no regular, el Estado falla en su rol primario de "garante” porque omite deliberadamente
establecer las condiciones minimas para la convivencia segura, permitiendo que el riesgo
se administre de facto en la via publica, generalmente en detrimento de los mas

vulnerables, como los peatones.

La (Organizacion Mundial de la Salud, 2023) resalta que la seguridad vial es una
prioridad de salud publica y desarrollo sostenible, ya que cada afio miles de personas
mueren o resultan gravemente lesionadas en siniestros de transito prevenibles. En
Ecuador, los siniestros viales son, a su vez, una de las principales causas de mortalidad,
especialmente entre usuarios vulnerables, el surgimiento masivo de vehiculos de
micromovilidad; motos eléctricas y patinetes/scooters eléctricos, sin un marco normativo
especifico crea nuevos desafios a la seguridad vial y juridica, al no estar expresamente
regulados, estos vehiculos circulan en un limbo legal, lo que pone en peligro la proteccion

efectiva de la integridad de usuarios y peatones.
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La (International Transport Forum, 2020) ha mencionado que, ante el incremento
global de siniestros, la movilidad personal eléctrica requiere la implementacion ineludible
de "redes continuas, velocidades moderadas y reglas claras de convivencia". Asi, el
“limbo legal” en el que operan estos vehiculos socava directamente la certeza juridica,
elemento esencial de la seguridad vial moderna, y sin normas claras sobre por dénde
deben circular, a qué velocidad, qué equipamiento de seguridad es obligatorio (cascos,
luces...) o quién responde civil y penalmente en caso de siniestro, se fomenta una
“anarquia vial”. Esto genera una incertidumbre insostenible, no sélo para los usuarios de
micromovilidad, sino para todos los demas actores viales que no saben como interactuar
o prever el comportamiento de estos nuevos dispositivos, anulando, en la préactica, el

objetivo de la LOTTTSV de garantizar la integridad fisica de todos.

2.2 Vacio normativo y descontrol en vias urbanas

2.2.1 Concepto de laguna juridica y sus tipologias doctrinarias

Actualmente existe un vacio normativo claro en la legislacién ecuatoriana
respecto a las motos eléctricas y scooters. La LOTTTSV vigente no incluye en sus
definiciones estos vehiculos, por lo cual las autoridades de transito no pueden aplicarles
directamente las normas de transito convencionales, este vacio se explica en gran medida
porque la Ley fue expedida antes del auge masivo de la micromovilidad eléctrica, lo que
justifica por qué estos medios de transporte no fueron contemplados expresamente en su
momento. En palabras de la prensa: “la actual Ley Organica de Transporte Terrestrey
Seguridad Vial tiene un vacio legal que impide a las instituciones de transito sancionar a
ciudadanos que conducen motos eléctricas y scooters”. (Serrano 2024), y es que
efectivamente, la Agencia Nacional de Transito (ANT) y las policias locales carecen de
facultad para multar o sancionar infracciones cometidas por estos vehiculos bajo el marco

actual.

Este vacio tiene varias causas practicas, debido a que, muchos de estos vehiculos
ingresan al pais como “juguetes” segtin el Servicio Nacional de Aduana (SENAE), lo que
impide que reciban un certificado de homologacion y sean considerados vehiculos
motorizados oficiales. Por ejemplo, en 2024 ingresaron alrededor de 55.000 motos y
scooters eléctricos al Ecuador y 80.469 en 2023 clasificados como juguetes. Segun

(Miranda, 2026) “Al ingresar como juguetes, son operados por menores 0 personas sin
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formacion en transito, en el centro mueven carga sin ninguna seguridad... Hoy son

invisibles para la ley”

Esto genera que, al no contar con nimero de chasis ni motor registrable, no
pueden llevar placa ni matricula de circulacién, en consecuencia, al no ser “vehiculos”
registrados, no estan obligados a cumplir requisitos legales basicos. En la practica, no se

exige a los conductores de motos o scooters eléctricos:

o Llevar placas identificativas en el vehiculo

o Utilizar casco homologado.

o Pasar por la revision técnica vehicular.

o Portar matricula o documento de circulacion.

o Obtener y portar una licencia de conducir.

o Tener edad minima establecida (16 afios).

o Limitar el nimero de ocupantes a dos personas.

Estos requisitos, que son obligatorios para motos convencionales, no se aplican a
los vehiculos eléctricos de bajo cilindraje en Ecuador. En palabras de medios locales:
“Con el reglamento actual, quienes conducen motos y scooters eléctricos no estan en la
obligacion legal de cumplir con requisitos que se les pide a las motos convencionales”.
Esto en correlacion con lo mencionado por (Paladines, 2025) “No tienen obligacion de
usar casco ni de detenerse adecuadamente, lo que los convierte en actores viales sin

control”.

La sola falta de exigencias esenciales deja a estos usuarios practicamente fuera
del control reglamentario. Ya en el plano normativo, la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial contiene disposiciones que habilitan a los Gobiernos
Auténomos Descentralizados a dictar ordenanzas locales sobre nuevos medios de
transporte y le asignan responsabilidades a la Agencia Nacional de Transito (ANT) en la
implementacién de registros y normas, sin embargo, la ausencia de un reglamento
nacional especifico sobre micro movilidad deja en la practica un gran vacio operativo

que cada entidad interpreta de forma distinta.
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2.2.2 Respuestas institucionales provisionales ante la ausencia normativa

Frente a ello, la Agencia Nacional de Transito (ANT) ha reconocido el problema
y trabaja en la elaboracion de un reglamento para regular las motos eléctricas y los
scooters eléctricos con el fin de cerrar el vacio legal y brindar pardmetros claros, de esta
manera se propone que aquellos usuarios de este tipo de “vehiculos™ estén obligados a
registrarlos, también se contempla la posibilidad de requirir matriculas especiales o de ser
el caso de obtener una de las licencias ya vigentes en la actual normativa, con respecto a
los limites de velocidad Unicamente se plantearia la opcion que estos “vehiculo" se
somentan a los ya establecido en el Reglamento para la aplicacion de LOTTTSV, en dicho
reglamento se establecen los limites de velocidad segun el tipo de vehiculo y la zona de
circulacion. A lo ya mencionado, quedaria afadir los requisitos de casco y

documentacion.

Mientras se espera a la creacion de una nueva normativa para la regulacion de los
estos medios de transporte, las municipalidades y empresas publicas municipales han
adoptado medidas provisionales y en algunos casos restrictivas, pues la carencia de
regulacién ha provocado criticas y acciones locales. Por ejemplo, en Santo Domingo de
los Tséchilas el Gobierno auténomo descentralizado planea mediante una ordenanza
enfocada a temas de de transito anunciar la prohibicion de circular a motos y scooters
eléctricos bajo el argumento de cumplir lo dispuesto en la ley vigente citando articulos
que prohiben vehiculos sin matricula o revision. Sin embargo,los concejales de Santo
Domingo advirtieron que ante la ausencia de reglamento nacional especifico “no se puede
detener, multar o chatarrizar ningun vehiculo” de movilidad alternativa. En otras
ciudades también se reconoce el problema; en Quito se retomo la elaboracién de una
ordenanza especifica ante el aumento de accidentes causados por scooters, y la ANT

prepara un nuevo reglamento nacional para subsanar el vacio legal.

Con todo lo abordado hasta el momento, se evidencia facilmente un hueco
normativo significativo demostrando que las autoridades no tienen herramientas juridicas
claras para regular ni sancionar a estos vehiculos. Este estado de cosas impacta la
seguridad vial, ya que provoca un desorden en las vias: conductores que ignoran sefiales,
circulan por aceras, carriles exclusivos o en contravia, y transportan excesos de carga sin
respeto alguno por las normas de transito. Como resumen de esta seccion, se puede

considerar que la falta de regulacion se traduce en un uso descontrolado de estos
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vehiculos, con frecuencia violando las reglas elementales de transito. Las autoridades
destacan que esto “ha llevado a que algunos ciudadanos incomoden a otros vehiculos y

transeuntes al irrespetar sefiales de transito e invadir veredas y carriles exclusivos”.

2.3 Siniestralidad y factores de riesgo

2.3.1 Estadisticas de accidentalidad vinculada a vehiculos eléctricos en Ecuador

La expansion de motos y scooters eléctricos sin control normativo ha coincidido
con un incremento de accidentes viales. Si bien son vehiculos de baja cilindrada, alcanzan
velocidades considerables entre 35y 80 km/h y circulan mezclados con trafico pesado,
amplificando el riesgo, en Quito, por ejemplo, las cifras oficiales sefialan que entre enero
y noviembre de 2024 ocurrieron 21 siniestros de transito involucrando a estos
motorizados, con 20 personas heridas y ninguna fallecida. De acuerdo con la Agencia
Metropolitana de Transito (AMT), la mayoria de esos accidentes fueron choques con
otros vehiculos, mientras que los restantes incluyeron atropellos y pérdidas de control,
asimismo, medios locales reportan que en todo 2024 se registraron 22 siniestros con
scooters en Quito, con 21 lesionados; en 2025 ya se contabilizd el primer accidente fatal
por un scooter en la ciudad. Estas cifras revelan que los usuarios de scooters sufren
accidentes en proporciones comparables a otros vehiculos, pero bajo un paraguas legal

distinto.

En Guayaquil y otras ciudades la situacion no es menor, los informes periodisticos
destacan escenas de caos y peligro; las motos y tricimotos eléctricas circulando sin placas,
cargadas con personas 0 mercancia, invadiendo carriles exclusivos y aceras, se han
documentado incidentes como conductores imprudentes que pasan semaforos en rojo o
vuelan por pasos elevados, exponiendo a peatones; la impunidad es tal que vecinos
afirman que “nadie sabe quiénes son los conductores, lo que hace que se sientan con total

impunidad para hacer lo que quieran”.

Enfocandose en el factor humano, (Castro Molinares y Ruiz Pérez, 2021) sefialan
que la inseguridad vial también esta profundamente ligada a la ausencia de actitudes
protectoras y de autocuidado por parte de los conductores, un problema que se agudiza

cuando no existen normativas claras que condicionen dicho comportamiento preventivo.
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Abordando la vulnerabilidad en las calles, (Osorio-Garcia et al., 2022)establecen
que las auditorias de seguridad vial deben priorizar el comportamiento y la exposicion al
riesgo del peaton, quien resulta ser el actor mas desprotegido frente a los irreprimibles

flujos de nuevos vehiculos en zonas de alto transito urbano.

A nivel nacional se ha llegado a informar de diversos casos extremos, ya que la
policia nacional identificé el uso de motos eléctricas por bandas criminales para cometer
extorsiones y sicariatos en la ciudad de Guayaquil, aunque este ultimo aspecto es un delito
penal, enfatiza que los vehiculos no registrados al no poseer placa ni SOAT se convierten
en herramientas de escape para delincuentes sin dejar rastro legal, lo que pone de relieve

su peligrosidad.

La problematica de la siniestralidad se agrava por la naturaleza misma de la
operacion de estos vehiculos sin registro, de manera que, mas alla de las cifras puntuales
de heridos, el vacio normativo sobrepasa el momento del choque, generando un severo
impacto socioeconémico. Esto se debe a que la ausencia de un Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito para las motos y scooters eléctricos dado que no son vehiculos
legalmente matriculados implica directamente que las victimas de los siniestros, tanto
directas como indirectas, queden totalmente desprotegidas en términos de cobertura
médica y compensacion economica inmediata, en consecuencia, esta situacion traslada la
carga financiera del tratamiento de las lesiones al sistema de salud publica y a las propias
familias, lo cual exacerba la vulnerabilidad de los peatones y de otros conductores

involucrados.

2.3.2 Impacto socioecondémico de los siniestros en victimas y sistema de salud

Por otra parte, si analizamos la gestion operativa de las autoridades competentes,
podemos observar una severa dificultad para registrar con precision los siniestros de
micromovilidad en las bases de datos nacionales; entendemos que esta deficiencia
responde directamente a la inexistencia de placas de identificacion y a la falta de un
régimen de licenciamiento claro para los conductores. Comprendemos que esta omision
administrativa nos impide obtener una radiografia estadistica fidedigna del riesgo vial a
nivel pais, obstaculizando de manera simultanea el disefio de politicas publicas basadas
en evidencia concreta. Frente a la alarmante tasa de impunidad que evidenciamos en los

choques leves o atropellamientos, sostengo categoricamente que la absoluta carencia de
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herramientas legales para identificar, citar y sancionar a los infractores no solo
desincentiva la denuncia ciudadana, sino que bloquea desde su raiz cualquier proceso de

mediacion o reparacion civil a favor de las victimas.

Si analizamos el impacto acumulado producidos por estos siniestros, podemos
Ilegar a evidenciar la extrema vulnerabilidad de los peatones frente al desorden existente
en el espacio publico; de este modo, comprendemos que cada percance provocado por las
unidades eléctricas no reguladas agrava la justificada inquietud ciudadana y refuerza la
necesidad apremiante de ordenar su transito. Al revisar las quejas sociales, notamos un
consenso indiscutible sobre la urgencia de implementar normativas locales estrictas
enfocadas en mitigar esta siniestralidad, proyectando exigencias ineludibles como el uso
de cascos homologados, indumentaria reflectiva, matriculacion municipal y limites de

velocidad sectorizados.

Como referente nacional observamos el caso del Distrito Metropolitano de Quito,
urbe que avanza hacia la eliminacion de la falacia arancelaria del juguete para catalogar
a los scooters como vehiculos de micromovilidad especial, desterrdndolos
definitivamente de las aceras y sancionando pecuniariamente sus excesos de velocidad.
Ante la magnitud de este desafio urbano, sostengo con firmeza que la omision de
controles sancionatorios equivale a una negligencia administrativa grave, por lo que
resulta indispensable aplicar normativas punitivas para garantizar de forma efectiva la

vida e integridad en nuestras vias.

2.4 Responsabilidad civil y penal en accidentes de transito

2.4.1 Teoria general de la responsabilidad civil extracontractual aplicada al

transito

La responsabilidad en accidentes con motos o scooters eléctricos tiene vacios y
ambigledades. En principio, el conductor de un vehiculo es responsable de los dafios que
ocasione, pero sin una regulacién especifica no se sabe bajo qué normatividad se juzgara
su conducta. Estos vehiculos, al no requerir licencia de conducir ni matricula, significan
que su conductor esta técnicamente fuera del sistema vehicular regulado. Esto significa
que, aunque moralmente sea el responsable de un accidente, legalmente no puede ser
castigado por las infracciones de trafico tradicionales como sobrepasar los limites de

velocidad o no utilizar casco.
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Las fuentes coinciden en que, al no haber norma, las autoridades intentan
encuadrar los accidentes en otras categorias. Por ejemplo, los agentes de trénsito
municipales de Santo Domingo de los Tsachilas manifestaron que luego de un choque
entre un scooter y un vehiculo estacionado, solo removieron los vehiculos involucrados
y brindaron atencion médica, sin aplicar multas ni citar a nadie “porque los scooters no
estan reglamentados en la norma”. O sea, el conductor del scooter no sufrié ninguna
sancion administrativa a pesar de haber provocado el choque, porque no existe un tipo
penal o contravencion en la ley de transito aplicable. De igual manera, la Policia hace
operativos pidiendo los papeles de venta y antecedentes de los conductores, pero admite
que “los duenos de las motos eléctricas estan facultados para circular... sin licencia de

conducir y sin papeles habilitantes”, lo que dificulta el control.

2.4.2 Tipos penales aplicables desde el COIP y sus limitaciones facticas

No obstante, la ausencia de regulacion propia no exime de responsabilidad legal
en sentido amplio. En el Cédigo Orgéanico Integral Penal (COIP) existen figuras que
pueden aplicarse a conductas peligrosas: por ejemplo, un conductor que provoque una
muerte bajo la influencia del alcohol puede ser procesado por homicidio culposo,
independientemente de la categoria del vehiculo. En la préctica, si un accidente con
scooter causa lesiones graves o muerte, el autor puede ser procesado por lesiones o
homicidio culposo segun los criterios penales, por superar cierto monto de gastos
médicos, por ejemplo. En ese contexto, se observa que la responsabilidad penal se ejercita
solamente en casos graves, mientras que las infracciones leves quedan sin sancion
concreta. Este esquema genera inconsistencia: si un accidente involucra a un scooter y a
un vehiculo convencional, el autor del scooter podria enfrentar una contravencién o delito,
pero si el accidente es solo entre scooters” en materia de transito no tendria nada que

ver”’y se trataria como un delito de lesiones comun.

Desde el &ambito médico, (Botto-Lugo et al., 2023) evidencian el peligro tangible
de la micromovilidad, demostrando clinicamente que los accidentes en patinetes
eléctricos (scooters) estan generando patrones de trauma severos, como graves lesiones
renales, lo que justifica la urgente necesidad de regulacion para proteger la integridad

fisica de los usuarios.
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En el ambito civil también existe incertidumbre, ya que legalmente cualquier
persona que sufra dafos, lesiones, pérdida de propiedad puede demandar reparacion al
responsable, pero al no tener certificaciones de placa o soat el responsable puede alegar
que no es un conductor formal. Ademas, al no existir la obligacion de seguro (SOAT)
para estos vehiculos, las victimas no tienen la cobertura obligatoria para solventar sus
gastos. El conjunto de todos estos problemas, precariza la seguridad juridica de peatones
y conductores: no hay certezas sobre quién, como y con qué recursos responde por los
perjuicios causados por scooters y motos eléctricas.

2.5 Indefension de victimas y ausencia de seguros

2.5.1 EI SOAT: naturaleza juridica e inaplicabilidad a los VMP

En el manejo procesal de los accidentes con estos vehiculos se refleja la situacion
de un vacio normativo, pues en diversas entrevistas realizadas por los medios de
comunicacion en Santo Domingo de los Tsachilas se detalla el procedimiento actual
cuando un scooter se ve involucrado en un siniestro, ya que se actla segun las reglas
generales de transito y penal con lo que respecta al valor de los dafios ocasionados, pero
adaptando la ausencia de regulacion especifica; si los dafios materiales 0 médicos superan
dos salarios béasicos unificados criterio del COIP, se lo califica como delito de lesiones,
pues de lo contrario, se considera contravencion. La fiscalia de los lugares anteriores a
confirmado que “el procedimiento es el mismo en cuanto a los valores” y agrego6 que la
responsabilidad recae en quien produjo la contravencion, esto implica que, técnicamente,
un conductor de scooter puede ser procesado penalmente si provoca un accidente grave,
pero la falta de normativa particular deja en un limbo los casos menores. De hecho, si
ocurre un choque entre dos scooters sin participacion de vehiculos convencionales, la
autoridad interpretd que “en materia de transito no tendria nada que ver” 'y el asunto se

tramitaria directamente por delito de lesiones.

2.5.2 Mecanismos alternativos de reparacion y sus limitaciones

Si examinamos la labor operativa cotidiana en las calles, podemos observar que
los agentes de transito intervienen frente a estos siniestros careciendo de un sustento
juridico claro; entendemos que, aunque logran coordinar la atencién de los heridos,
asegurar los vehiculos y levantar los partes correspondientes, se ven completamente
impedidos de emitir citaciones sancionatorias al conductor del scooter por la absoluta

inexistencia de una normativa tipificada. Ya al analizar los precedentes practicos como
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los registrados en Santo Domingo, notamos que estas unidades siniestradas terminan
ingresando a los patios de retencion vehicular sin que exista una multa o infraccion formal

que respalde dicho procedimiento.

Comprendemos que el intentar justificar estas detenciones apelando a causales
genéricas de la ley de transito, tales como el exceso de velocidad o la falta de licencia,
resulta técnica y procedimentalmente inviable si el vehiculo no esta categorizado
legalmente; ante este escenario de inseguridad juridica, sostengo que mantener este vacio
normativo no solo consagra una impunidad sistematica para los infractores, sino que
expone directamente a los funcionarios a enfrentar severas demandas por abuso de

autoridad y retencién arbitraria de bienes.

Si evaluamos las consecuencias inmediatas de esta pardlisis administrativa,
podemos evidenciar que los actuales procedimientos de transito resultan completamente
ineficaces para disuadir las conductas temerarias de los conductores; ante esta urgencia
operativa, notamos que ciertos gobiernos autdbnomos descentralizados han optado por
ejecutar medidas dréasticas y provisionales, tal como sucedié en Santo Domingo con la
prohibicion total de circulacion de estas unidades hasta no contar con una ordenanza
definitiva. Paralelamente, se puede llegar a observar que en la capital del pais se estan
tramitando proyectos normativos orientados a estructurar un régimen sancionatorio
especifico que incluya la matriculacién local, la delimitacion estricta de carriles y la

exigencia de titulos habilitantes.

Comprendemos que, mientras estos marcos regulatorios no entren en vigencia, los
operadores de justicia se ven forzados a sostener sus procedimientos mediante peligrosas
analogias con la ley general o limitandose exclusivamente a procesar las infracciones
penales graves como lesiones u homicidios culposos. Al respecto, sostengo que depender
de la analogia sancionatoria para cubrir este enorme espacio gris constituye una
aberracion juridica que desnaturaliza el principio de tipicidad, perpetuando un sistema
donde las contravenciones menores quedan impunes y las calles se convierten en zonas

de total desregulacion.

2.5.3 Efectos Juridicos del vacio normativo

Los efectos juridicos de este vacio normativo son multiples y profundos. En

primer lugar, se erosiona el principio de legalidad, tal como destaca la literatura,
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“nullum crimen, nulla poena sine praevia lege” esto se traduce como “no hay crimen ni
pena sin ley previa” aplica en los casos de estos vehiculos, debido a que, al no estar
contemplados en la ley, sus infracciones no se ajustan a tipos penales o contravencionales
claros. Esto genera una inseguridad juridica, dado que los ciudadanos no saben qué leyes
rigen su uso, y las autoridades no tienen certeza sobre qué sanciones aplicar, la
desigualdad ante la ley es otro problema, para entenderlo de mejor manera, es
particularmente llamativo que, si bien otros vehiculos eléctricos como los automoviles si
han sido incluidos en las normativas, la micro movilidad eléctrica que implica vehiculos

como motos y scooters, se mantiene ain en un vacio.

Si profundizamos en los efectos de esta inconsistencia regulatoria, podemos
advertir que semejante vacio genera una marcada desigualdad ante la ley; en efecto,
notamos con extrema preocupacion que dos ciudadanos podrian cometer exactamente la
misma imprudencia en la via publica, pero Unicamente aquel que opera un vehiculo
homologado recibiria la citacién correspondiente. Para ilustrar esta grave anomalia
procedimental, podemos remitirnos a las recientes declaraciones emitidas por autoridades
de la Fiscalia ante los medios de comunicacion nacionales, donde se constato
abiertamente esta contradiccion; en dichas entrevistas se reconocid que los siniestros
ocurridos por estos vehiculos, revelando que nuestro aparato judicial termina aplicando
criterios procesales radicalmente distintos basandose Unicamente en la categorizacion
administrativa del bien. Frente a esta inaceptable distorsion del sistema, sostengo que
dicha préactica vulnera de manera flagrante los principios constitucionales de igualdad
material y seguridad juridica, puesto que situaciones facticas idénticas reciben respuestas
estatales completamente disimiles, dejando a la ciudadania en un estado de indefensién

institucional.

Otro de los efectos que se relaciona con la aplicacion de la ley penal y civil, lo
que sucede es que, aunque el COIP permite sancionar los delitos de lesiones y muerte en
accidentes viales, la ausencia de norma de transito especializada hace engorroso
determinar responsabilidades menores. Adicionalmente, el hecho de que muchos
conductores de scooters ni siquiera tengan licencia o seguro significa que las victimas de
choques no cuentan con mecanismos legales automaticos de compensacion, esto afecta el
derecho a la indemnizacién tras un accidente, y podria implicar que el Estado deba

intervenir cuando un responsable no pueda pagar. En conjuncion con lo expuesto,
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la laguna legal con respecto a la regulacion de dichos “vehiculos" atenta contra la
seguridad juridica general: las personas no gozan de claridad sobre sus deberes y derechos

al utilizar estos medios de transporte.

En consecuencia, la falta de regulacion ha llevado a iniciativas legales especificas.
Se estd tramitando a nivel nacional un reglamento para incluir estos vehiculos en el
sistema de transito, en Quito se avanza hacia una ordenanza municipal con medidas y
sanciones detalladas; el objetivo comun es “cerrar un vacio legal que existe en este sector,
estableciendo normas claras sobre el uso de casco, registro, velocidad méxima y
circulacion”. Estas propuestas pretenden de cierto modo intentar restaurar la seguridad

vial y juridica, al reconocer formalmente a los scooters.

Por ejemplo. como vehiculo de movilidad personal con normas propias se
eliminan las ambiguedades. Mientras tanto, la falta de regulacion vigente ha mostrado sus
efectos negativos: un incremento de la siniestralidad, uso ilegal de la via, y dificultades
para sancionar a los infractores, esto guarda estrecho sentido por lo mencionado por (Foro
Internacional de Transporte (ITF), 2020) La micromovilidad eléctrica surge “como una
opcion de movilidad, aunque requiere regulacion estricta para garantizar la seguridad y la

convivencia vial”.

En si, la ausencia de reglas claras para motos eléctricas y scooters en Ecuador
impacta directamente la seguridad vial al facilitar conductas peligrosas sin repercusiones,
y socava la seguridad juridica al dejar huecos en la aplicacion de la ley. La armonizacion
normativa pendiente busca subsanar estos vacios y garantizar la proteccion efectiva de

todos los actores viales.

Unidad 111

Derecho Comparado
3.1 Clasificacion técnica y licenciamiento en Chile

3.1.1 Marco normativo vigente y categorizacién técnica de los VMP

En Chile los vehiculos eléctricos ligeros se regulan principalmente bajo la Ley de
Transito y su reforma de Convivencia Vial. Segun la normativa chilena (Congreso
Nacional de Chile, 2018), un scooter eléctrico de potencia hasta 250 W o velocidad

maxima de 25 km/h se considera un “ciclo” es decir un vehiculo no motorizado, por lo
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que no requiere licencia de conducir y debe circular por ciclovias o, en su ausencia, por

la calzada atendiendo las mismas normas que las bicicletas.

En cambio, si el scooter supera esos parametros; recordemos aquellos entre 250
W o 25 km/h, se considera motocicleta eléctrica y aplica la normativa de motos
convencionales: licencia de Clase C, placa patente, revision técnica, seguro obligatorio
(SOAP) y permiso de circulacién, ademas del uso de casco homologado. De hecho, el
Ministerio de Transportes a traves de CONASET ha enfatizado que las motos eléctricas
deben ser homologadas y matriculadas como cualquier moto de combustion, respetando
la obligacion de licencia y seguro. En consecuencia, hablando desde el &mbito de la
practica legal chilena un scooter solo escapa a estos requisitos si mantiene la potencia y
velocidad limitadas; de lo contrario, su conductor “debe cumplir con las mismas normas

de transito que las motocicletas” esto obviamente incluyendo casco y patente.

Ademas, Chile establece limites técnicos claros, tales como la velocidad méxima
permitida para un scooter eléctrico en vias publicas son de 25 km/h, y la potencia auxiliar
no debe superar los 0,25 kW (250 W). En estas condiciones el scooter es un ciclo. La ley,
en lo que respecta a la circulacion, obliga a los scooters a usar ciclovias o ciclocarriles,
siempre y cuando existan. En ausencia de infraestructura para ciclistas, pueden utilizar la
calzada, que es preferentemente a la derecha, respetando siempre la prioridad del peaton
y guardando 1,5 m al adelantar a otros vehiculos. Quedan prohibidas las veredas para los
scooters, salvo excepciones muy restringidas, como es el caso de los menores de 14 afios
acompafiados o de las personas con movilidad reducida, y esta prohibido circular en

carriles exclusivos de autobuses.

3.1.2 Requisitos de licenciamiento, registro y equipamiento obligatorio

Los scooters, segun lo estipulado por la Ley de Transito, Art. 80 del pais, deben
cumplir con ciertos requisitos minimos de seguridad, como tener frenos eficaces, luces
delanteras y traseras, timbre o bocina, e incluso un casco protector obligatorio. Pero la
obligacion del uso de un casco para ciclos, bicicletas y monopatines ha sido un tema de
debate; algunos extractos normativos exigen casco para todo “ciclo”, mientras que la
interpretacion de transito solo lo hace obligatorio para motos y aplica un casco a ciclistas

en zonas urbanas.
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En Chile, las autoridades competentes son principalmente el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT) y su comision CONASET, quienes elaboran
la normativa y campafias educativas, y Carabineros de Chile, que fiscaliza el
cumplimiento en el transito. Conaset ha impulsado campanas de informacién sobre las
motos eléctricas y la baja cilindrada resaltando la obligacion de tener licencia C, placas y
seguro. En la préctica, las multas por infracciones a la Ley de Convivencia Vial son
relativamente bajas (0,25-0,5 UTM, aprox. $16-$32 USD), aunque algunas
municipalidades, por ejemplo, Las Condes han anunciado sanciones mas severas hasta
$195.000 CLP, USD 205. La fiscalizacion inicial fue relativamente blanda advertencias,
pero desde 2025 Carabineros y municipios han comenzado a aplicar multas efectivas a
quienes circulan indebidamente, ejemplo de esto es a aquellos que se movilizan en estos

“vehiculos" sin casco o por veredas.

3.1.3 Régimen sancionatorio y fiscalizaciom

Como modelo para Ecuador, el caso chileno aporta varios elementos Utiles. Chile
ha definido criterios precisos por potencia/velocidad (250 W, 25 km/h) que permiten
clasificar claramente cuando un scooter es un ciclo o una motocicleta eléctrica. Ademas,
impone al conductor de scooters de alta potencia obligaciones equivalentes a las de un
motociclista licencia, casco, placas, garantizando cobertura legal. El énfasis en el uso de
ciclovias como espacio preferente también es aplicable: Ecuador podria incentivar la
expansién de infraestructura ciclista para integrar scooters eléctricos. Sin embargo, la
experiencia chilena advierte sobre las consecuencias de una regulacion sélo educativa sin
aplicacion firme: hasta 2025 las infracciones “se limitaban a recomendaciones” y solo
luego se aplicaron sanciones, lo que gener6é incumplimientos masivos. Asi, Ecuador
deberia acompafiar cualquier norma de scooters con una estrategia de fiscalizacion
efectiva tal como Carabineros, evitando demoras que dejen a los usuarios en la
impunidad. También conviene el aspecto de seguros obligatorios y homologacion técnica;
Chile requiere SOAP y revision técnica, para proteger a terceros y asegurar que los

scooters circulen con condiciones minimas de seguridad.

3.2 Homologacion y seguro obligatorio en Alemania

3.1.1 Marco normativo vigente y categorizacion técnica de los VMP

Alemania fue pionera en Europa al regular los “Elektrokleinstfahrzeuge”

vehiculos eléctricos pequefios, ej. patinetes eléctricos mediante la Ordenanza de
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Vehiculos Eléctricos Pequefios Elektro Kleinst Fahrzeuge-Verordnung, eKFB de 2019
(Bundesministerium flr Digitales und Verkehr, 2019) estos vehiculos deben tener timén
o manillar, velocidad maxima de disefio 20 km/h y potencia limitada a 500 W y

1.400 W para vehiculos autoestabilizados. Cumplir con normas técnicas como frenos
independientes, sistemas de luces delanteras y traseras homologados, y timbre; el cuerno
acustico es obligatorio. Ademas, cada patinete eléctrico debe poseer homologacion oficial
con esto me refiero al certificado ABE y exhibir una calcomania de seguro vélida, en la
practica, no es necesaria una licencia de conducir para un patinete de estas caracteristicas,
pero si la exigencia de un seguro de responsabilidad civil especifico con una chapa o
sticker. La edad minima es de 14 afios y, aunque la ley alemana no obliga a casco para

estos vehiculos ligeros, se recomienda su uso por seguridad.

En cuanto a circulacion, los e-scooters alemanes deben usar preferentemente los
carriles o vias para bicicletas incluyendo ciclovias y carriles bici pintado. Si no existen,
pueden transitar por la calzada, es decir la via vehicular, y fuera de zonas urbanas estan
permitidos también los arcenes bermas. Esta estrictamente prohibido circular por veredas
peatonales bajo cualquier circunstancia, puesto que la normativa fijo claramente que la
velocidad maxima es 20 km/h; excederse convierte al vehiculo en “automovil” a efectos
legales, con la imposibilidad de circular por ciclovias, en lo que se refiere a las
infracciones, son de manera ejemplificada el no llevar calcomania de seguro, usar casco
no obligatorio, velocidades excesivas pueden acarrear multas severas; de hecho, el

incumplimiento de la eKFV puede sancionarse hasta con €2.000.

La autoridad reguladora es el Ministerio Federal de Transportes (BMVI) junto con
la Direccién Federal de Vehiculos Kraftfahrt-Bundesamt, KBA que emite autorizaciones.
La fiscalizacién corre a cargo de la policia y de la autoridad de transito local, quienes
imponen multas. Por su parte, los seguros los ofrecen compafiias privadas, por ejemplo
ADAC vende las calcomanias de seguridad, para las motocicletas eléctricas de mayor
tamafo, ya sean motos eléctricas convencionales, Alemania las clasifica como vehiculos
motorizados comunes: se requiere licencia de conducir Clase A1/A2/A segun potencia,
ejemplo . hasta 15 kW licencia A1, matriculacion, seguro y equipo de moto reglamentario.
Un ejemplo es el S-Pedelec bicicleta eléctrica hasta 45 km/h es considerado Kleinkraftrad

y exige casco, licencia de clase M (0 Al) y seguro,
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evidenciando que sélo los e-vehicles muy limitados con velocidades que rondan entre

los menos 20 km por hora, gozan de trato liviano.

3.1.2 Régimen sancionatorio y fiscalizacion

El caso aleman aporta lecciones utiles. Su regulacion técnica rigurosa, freno dual,
luces, timbre, certificado garantiza vehiculos aptos para la via, asi como la obligatoriedad
de un seguro de responsabilidad simbdlica y fécil de adquirir genera cobertura ante dafios
a terceros; nuestro pais, podria considerar un esquema similar de seguro obligatorio
especifico para scooters junto al requisito de homologacién asegura el cumplimiento de
estdndares minimos. Ademas, la autorizacion para circular en ciclovias comparte el
enfoque chileno de integrar scooters con la infraestructura ciclista. Sin embargo, la
experiencia alemana también hace una advertencia sobre los retos potenciales, ya que por
un lado, los altos niveles de multa de hasta €2.000 demuestran la severidad en la
persecucién del incumplimiento, lo cual podria inspirar la creacién de sanciones
disuasivas en Ecuador. No obstante, la falta de casco obligatorio hace que muchos
usuarios circulen sin proteccion, lo que en Alemania ha generado debates sobre seguridad
y algunas eliminaciones de los e-scooter en caida, Ecuador quizas deberia exigir un casco
obligatorio mas estricto que la ley alemana para proteger a los usuarios, siguiendo la linea

de Chile y Alemania en motocicletas pesadas.

3.3 Infraestructura y régimen sancionatorio en Singapur

3.3.1 Marco normativo vigente y categorizacion técnica de los VMP

Singapur regula el uso de dispositivos de movilidad personal motorizados como
scooters eléctricos a través de la (Parliament of Singapore, 2017) y sus reglamentos
asociados reglamentos de PMDs. Bajo esta legislacion, los e-scooters no pueden transitar
en calzadas con trafico de vehiculos ni en veredas peatonales. Solo se encuentra permitido
que puedan circular por las vias compartidas que estén sefializadas tanto para los peatones
como para los ciclistas y los usuarios de PMD. En la préactica esto se traduce en las
ciclovias urbanas o senderos de uso mixto; las sefiales de carretera indican de forma clara
qué caminos son “shared path”. A lo largo de estas calles de uso compartido rige en
principio un limite general de velocidad de 25 km/h. Queda estrictamente prohibido
circular con los scooters por las aceras y por las vias abiertas al trafico, salvo cuando se

trate de cruzar rdpidamente un tramo cortado por obstaculos.
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3.3.2 Requisitos de licenciamiento, registro y equipamiento obligatorio

En Singapur no se exige licencia de conducir especial ni casco a los usuarios de
e-scooter, pero si se requiere registro del dispositivo en la autoridad de transporte una
etiqueta o “nimero de licencia” visible y aprobar un examen teorico online de seguridad
vial; la edad minima para registrar un e-scooter es 16 afios; quienes tengan menos de 16
pueden usarlo solo bajo supervision por un adulto de mas de 21 afios de edad y siempre
que el scooter esté registrado y hayan completado el test de seguridad, no se permiten mas
de dos personas por vehiculo, y las normas anti-alcohol (0.5%o) aplican igual que en un
auto, técnicamente, los scooters deben cumplir con estandares de seguridad certificacion

UL2272 antes de la inscripcion, y llevar luces y reflectores para transitar de noche.

Singapur aplica sanciones severas por mal uso, de quienes circulen con un e-
scooter en zonas prohibidas, ya que pueden ser multados hasta SGD 2.000 y/o 3 meses
de cércel; reincidentes, hasta SGD 5.000 y 6 meses. El circular a mas de 25 km/h implica
multa de hasta SGD 2.000. Ademas, usar el movil al conducir o no respetar semaforos
también acarrea sanciones, las autoridades de transporte (LTA) y la policia vigilan estas
normas, con decomiso del vehiculo en caso de infraccion grave, para las motocicletas
eléctricas vehiculos con motor de gran potencia y asiento, Singapur las trata como motos
normales por lo cual los usuarios de estos vehiculos requieren licencia de conducir de
clase 2B/A segun potencia, registro de vehiculo, placas, seguro y todo lo habitual. De
hecho, las leyes indican que un motociclo eléctrico hasta 15 kW (aprox.
<200 cc) exige licencia clase 2B, de 15 a 25 kW licencia 2A, y méas de 25 kW clase 2.

3.3.3 Régimen sancionatorio y fiscalizacion

Para Ecuador, el modelo singapurense resalta la importancia de la clasificacion y
espacio de uso. La distincion clara de los lugares de circulacion solo sendas compartidas,
prohibido en calzadas peatonales es rigurosa y bien sefializada. También, aunque no exige
casco obligatorio, Singapur subraya la educacion vial test online, sefiales y el registro
formal de cada dispositivo, este Gltimo registro de PMD podria servir en Ecuador para
trazar los scooters importados o vendidos, del mismo modo, las severas multas
singapurenses son una advertencia de que permitir scooters sin control puede generar
infracciones graves, por lo que Ecuador deberia prever sanciones disuasorias para

comportamientos peligrosos. Sin embargo, la ciudad-Estado también
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advierte que la seguridad mejora si se controla estrictamente las velocidades y zonas de

uso, un equipo bien pensado de ciclovias segregadas ha sido clave.

En contraste, Singapur no obliga casco a estos usuarios; dadas las diferencias de
densidad y contexto, Ecuador podria optar por exigir casco al menos para categorias de
méas de 25 km/h, a diferencia de Singapur, para mejorar la proteccion personal,
finalmente, Singapur exime a los e-scooters pequefios de licencia, pero reserva requisitos
mas duros a vehiculos méas potentes; Ecuador podria adoptar un esquema semejante de
“dos categorias” para distinguir entre pequefos scooters tipo juguete y e-motos de alta

velocidad.

3.4 Estandares de fabricacion y fiscalizacion en China

3.4.1 Marco normativo vigente y categorizacion técnica de los VMP

China no solo es uno de los paises que mas ha avanzado en la regulacion de motos
y scooters eléctricos, sino también la principal fuente desde donde Ecuador importa la
mayoria de estos vehiculos, lo que vuelve indispensable analizar cdmo funciona su
modelo para entender la magnitud del contraste. En China cada unidad debe cumplir
exigencias técnicas muy claras desde el momento en que sale de fabrica, porque alla
ningun vehiculo puede circular si no respeta limites de velocidad, potencia controlada,
frenos certificados, baterias con estandares de seguridad actualizados y un proceso de
registro obligatorio que incluye la colocacion visible de una matricula, de modo que todo
se encuentra sujeto a controles constantes, cuando estos productos llegan a Ecuador se
produce una situacién bastante llamativa, porque los mismos vehiculos que en China
estan sometidos a un sistema estricto y bien estructurado, en territorio ecuatoriano se
insertan en un escenario donde casi no existen normas especificas que les otorguen un

marco juridico solido.

Esto deja un claro vacio, porgque entran como productos pensados para funcionar
dentro de una red de reglas claras, y terminan rodando dentro en un pais como el nuestro
gue no exige un estandar Unico de aprobacion técnica, que no fija requisitos minimos de
seguridad, que ni siquiera establece categorias de velocidad o potencia que permitan
distinguirlos, y asi la seguridad vial queda librada solo a la voluntad de los usuarios y a

la improvisacion de las mismas autoridades locales.
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Ademas, este desajuste se vuelve ain mas evidente cuando se comparan los
mecanismos de fiscalizacion, pues en China las autoridades supervisan tanto la
fabricacion como la venta, el registro y la circulacion cotidiana, mientras que en Ecuador
esa cadena de control practicamente no existe y las motos y scooters eléctricos pasan de
la importacién al uso diario sin ningun filtro previo. Esto explica por qué tantos modelos
que circulan en ciudades ecuatorianas fueron concebidos para funcionar en entornos
urbanos donde hay carriles segregados, limites de velocidad estrictos, sistemas de
sanciones automatizados y un seguimiento permanente del cumplimiento de las normas,
mientras que en Ecuador se integran a un transito que no ha sido planificado para recibir
este tipo de movilidad y donde no hay pardmetros uniformes que orienten su uso, todo
esto demuestra que el modelo chino no solo debe verse como un ejemplo de buenas
précticas, sino también como una advertencia muy clara para Ecuador, ya que si un pais
que produce y exporta estos vehiculos mantiene controles tan rigurosos, resulta
contradictorio que el principal pais importador en la region carezca de un marco legal

equivalente.

Por eso, comprender la experiencia china permite ver que el problema no esta en
la tecnologia ni en los vehiculos en si, sino en la falta de un sistema juridico capaz de
integrarlos de manera ordenada y segura dentro del trafico nacional, lo que obliga a
Ecuador a replantear cuanto antes sus propias normas para evitar que la ausencia de

regulacion termine generando més conflictos viales y juridicos a mediano plazo.

3.4.2 Requisitos de licenciamiento, registro y equipamiento obligatorio

Ahora centrdndonos en el pais en cuestion, las autoridades chinas han
implementado recientemente normas muy estrictas para los vehiculos eléctricos ligeros,
desde 2024 se exige que las bicicletas eléctricas, los scooters y las motocicletas eléctricas
se clasifiquen y registren segin su potencia y velocidad. Por ejemplo, las bicicletas
eléctricas estan limitadas a 25 km/h y 400 W de motor, las motocicletas ligeras eléctricas
a50 km/hy 4 kW, y las motocicletas eléctricas mas potentes hasta 70 km/h y 8 kW; todos
los conductores deben tener la licencia correspondiente y llevar casco. Ademas, la nueva
normativa obliga a matricular estos vehiculos y llevar placa de matricula; circular sin
placa es ilegal, en la practica, algunas ciudades han intensificado la fiscalizacion, en
Guangzhou, por ejemplo, se realizan inspecciones periddicas para detectar

modificaciones ilegales en patinetes y bicis eléctricas, con restricciones
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estrictas de velocidad y franjas horarias, e incluso obligan a los usuarios a desmontar al

cruzar los pasos de peatones.

A nivel nacional, China también ha endurecido las normativas técnicas de
seguridad. En 2025 entr6 en vigor una nueva norma obligatoria (State Administration for
Market Regulation of China, 2024) que limita la velocidad de disefio de las e-bicicletas a
25 km/h y requiere sistemas de frenado y baterias antincendios; las autoridades emitieron
directrices para hacer cumplir estos estandares, supervisando desde la fabricacion hasta
la venta y el registro de los vehiculos. Con el fin de sacar de circulacion los modelos
obsoletos y reprimir las modificaciones no autorizadas que permiten sobrepasar los
limites de velocidad, la politica china combina limites técnicos precisos con exigencias

de registro y equipamiento para los scooters y motos eléctricas.

3.4.3 Régimen sancionatorio y fiscalizacion: lecciones aplicables a Ecuador

Y Todo esto nos lleva a una reflexion inevitable, porque si Ecuador importa la
mayoria de sus motos y scooters eléctricos desde China, y recibe vehiculos que en su pais
de origen estan sometidos a reglas estrictas y a verificaciones constantes, lo 16gico seria
que Ecuador tome medidas semejantes, tal como lo hace con otros productos provenientes
del mismo mercado. Solo basta ver el caso de los autos eléctricos de la marca china BYD,
que han ingresado de manera fuerte al mercado ecuatoriano y que cuentan con altos
estandares de seguridad, con certificaciones internacionales y una estructura regulatoria
de origen que garantiza la calidad del vehiculo antes de salir de fabrica, lo cual demuestra
que China no exporta vehiculos sin control, sino que los envia luego de pasar por procesos

técnicos rigurosos.

Resulta llamativo que Ecuador si haya avanzado en normar y promover la llegada
de autos eléctricos como los de BYD, mientras que en el ambito de las motos y scooters
eléctricos todavia no existe un marco juridico comparable que permita asegurar una
circulacion ordenada y segura. Por eso la experiencia china no solo sirve como un punto
de referencia, sino como un recordatorio de que, si el pais abastecedor aplica criterios
solidos de control, el pais receptor deberia al menos construir regulaciones minimas que
se correspondan con esas exigencias, de modo que la seguridad vial y juridica no dependa
del azar sino de un sistema capaz de integrar adecuadamente esta tecnologia al transito

ecuatoriano.
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3.5 Categorizacion técnica y licenciamiento en Japén

3.5.1 Marco normativo vigente y categorizacion técnica de los VMP

Desde el 1 de julio de 2023 Japon introdujo cambios legales significativos para
los patinetes eléctricos. Se credé la categoria de “patinete motorizado pequefio
especificado” para los scooters eléctricos muy compactos y lentos (National Police
Agency of Japan, 2023). Estos vehiculos deben cumplir criterios técnicos estrictos: no
superar 190 cm de largo ni 60 cm de ancho, tener motor eléctrico de 0,6 kW o menos, no
poder ir méas répido de 20 km/h, usar transmision automatica y llevar un dispositivo de
luz indicadora de velocidad. Si cumplen esas condiciones, ya no requieren licencia de
conducir para circular: basta con tener al menos 16 afios, contar con seguro obligatorio e
incorporar la matricula correspondiente, pueden circular por calles y carriles bici, y con
velocidad muy reducida <6 km/h sefializada con luz verde intermitente incluso pueden

usar aceras autorizadas.

3.5.2 Régimen sancionatorio y fiscalizacion: lecciones aplicables a Ecuador

Al analizar el derecho comparado, observamos que la legislacién en Japdn
implementa una rigurosa frontera juridica basada estrictamente en la capacidad técnica
de cada unidad. Notamos que cualquier scooter o motocicleta eléctrica que exceda los
limites de potencia establecidos se asimila de forma automatica al régimen ordinario de
transito; esto significa que el conductor queda obligado a portar el titulo habilitante
correspondiente, tramitar la matriculacion obligatoria y contar con el seguro obligatorio
de accidentes, quedando proscrita su circulacion por las aceras. Comprendemos que este
modelo asiatico consagra una separacion legal nitida entre los patinetes de baja potencia
y las unidades de alto rendimiento, las cuales quedan equiparadas a todos los efectos
legales con los vehiculos de combustién tradicionales. Frente a este exitoso precedente
extranjero, sostengo que la solucion idonea para nuestra realidad local no radica en la
prohibicion absoluta, sino en emular este criterio técnico para facilitar el uso urbano de
vehiculos ligeros de micromovilidad mientras se mantiene el rigor regulatorio clasico

sobre las motocicletas eléctricas de gran potencia.

3.6 Transicion hacia una regulacion estricta en México

3.6.1 Marco normativo vigente y categorizacion técnica de los VMP
En Meéxico, la regulacion para vehiculos ligeros ha sido historicamente

heterogénea y predominantemente local, un ejemplo de esto son los "Lineamientos"

43



emitidos en 2019 en la Ciudad de México para patinetes eléctricos de uso publico y
privado, en dichos lineamientos se clasificaban a este tipo de vehiculos generalmente
como monopatines eléctricos, entendiéndose como ciclos eléctricos no motorizados, y
establecen un limite de velocidad de 25/h. Bajo esa normativa inicial, los scooters sélo
podian circular por ciclovias, ciclocarriles o carriles mixtos, de manera similar a las
bicicletas, y tenian prohibido transitar sobre banquetas, a menos que se tratara de nifios
menores de 12 afios que estuvieran acompafiados. En ese momento, no se requeria
licencia ni placas especificas para estos vehiculos ligeros. El reglamento hacia una
recomendacion de usar casco y contar con un seguro, pero no los establece como

obligatorios.

De esta forma, mientras los scooters mantuvieron velocidades de 25 km/h o
menos, se encontraban en un vacio regulatorio similar al de las bicicletas eléctricas, sin
que se les exigiera licencia o registro. Este vacio legal comenzo6 a cambiar gradualmente
entre 2024 y 2025. En agosto de 2025, el Congreso de la Ciudad de México aprobd una
reforma (Gobierno de la Ciudad de México, 2023) significativa que ahora exige licencia
de conducir para scooters, bicicletas eléctricas 0 motos eléctricas que sean capaces de
superar los 25/h km/h.,

3.6.2 Requisitos de licenciamiento, registro y equipamiento obligatorio

La nueva ley establece una distincion entre dos tipos de licencia: Tipo A para
vehiculos con un peso menor a 35 kgy Tipo B para vehiculos de 35 kg a 350 kg. En la
practica, cualquier persona que maneje un VEMEPE vehiculo motorizado eléctrico
personal capaz de circular a mas de 25 km/h tendra la obligacion de obtener la nueva
licencia correspondiente y deberd acatar las reglas de transito como si fuera un
motociclista. Ademas de la licencia, se hizo obligatorio el uso de un casco certificado y

la posesion de placas de circulacion, igual que una moto convencional.

Los nuevos lineamientos también introdujeron restricciones de circulacion,
prohibiendo que estos vehiculos circulen en ciclovias y zonas peatonales. Asimismo,
vetan exceder la ocupacién para la que fueron disefiados, por ejemplo, no se permite llevar
mas pasajeros de lo establecido y prohiben categdricamente el transporte de menores de
12 afios en estos vehiculos. Las sanciones por incumplimiento se aplicaran de acuerdo

con el Reglamento de Transito, incluyendo multas y el envio al corralén,
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aunque aun estan pendientes las reglamentaciones secundarias que especificaran la

cuantificacion exacta de las multas y los plazos de adecuacion.

Fuera de la CDMX, varias entidades han seguido ejemplos similares p.ej. Puebla,
Jalisco. De manera general, la autoridad local (Secretarias de Movilidad o de Transporte)
es la encargada de estas regulaciones, mientras que la Policia de Transito aplica los
controles, a nivel federal, la Ley de Transito de la Federaciébn no contemplaba
inicialmente estos vehiculos, pero ante el auge de scooters eléctricos se han impulsado
reformas locales. Cabe mencionar que, segin datos recientes, solo en CDMX circulan
méas de un millén de vehiculos eléctricos personales, lo que justifica la urgencia de

regular.

3.6.3 Régimen sancionatorio y fiscalizacion: lecciones aplicables a Ecuador

Como modelo, la experiencia mexicana refleja el transito desde la ausencia total
de normas inspiradas en modelos europeos de movilidad urbana hacia una regulacion
estricta por potencia/velocidad: se ha adoptado el umbral de 25 km/h como punto de corte
(al igual que Chile y otros) para exigir licencias y placas. Ademas, se hace una
equiparacion de scooters potentes con motos convencionales, portar licencias, casco,
matriculas es coherente con préacticas europeas. Sin embargo, el caso mexicano también
ilustra los riesgos de un vacio legal, ya que por afios los usuarios circulaban sin
restricciones, generando conflictos y accidentes, los datos indican que se registré al menos
20 heridos en 2024 solo en Quito, dato meramente ecuatoriano, pero la CDMX habia
reportado numerosas colisiones en scooters eléctricos, Ecuador debe evitar ese periodo
de ley ambigua; se puede tomar como aviso la experiencia de CDMX, donde inicialmente
la falta de placas y licencias provocd desorden hasta que se impusieron normas estrictas.
Resulta instructivo que en México las sanciones aln se estan por definir claramente;
Ecuador deberia fijar desde el inicio multas proporcionales al riesgo, por ejemplo,
sanciones por no portar casco o por invasion de vereda, que en CDMX ya empiezan a

contemplarse.

Tomando en consideracion todo lo expuesto hasta este apartado del proyecto, es
evidente que las regulaciones comparadas muestran que la mayoria de paises distingue
entre scooters “lentos” <25 km/h, considerados vehiculos similares a bicicletas y los mas

veloces tratados como motos. Se requiere equipamientos minimos como luces,
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frenos, seguro y zonas de circulacién preferentes ciclovias o carriles compartidos. Los
modelos extranjeros enfatizan la obligatoriedad de seguro, la homologacién y sanciones
claras. Ecuador podria aprovechar estos ejemplos: adoptar limites de 25 km/h, exigir
licenciay registro para unidades potentes, definir espacios viales dedicados, ya podriamos
decir que es necesario el continuar ampliando ciclovias y penalizar infracciones con
multas disuasivas. Al mismo tiempo, debe evitar vacios regulatorios prolongados como
el inicial en Chile o el actual en Ecuador para no reproducir la inseguridad juridica y vial

que ya se observa en otras ciudades.

Estado del arte

A lo largo de los ultimos afios, diversas investigaciones han abordado esta

tematica desde diferentes enfoques.

(Herrera Ordofiez, 2022) realizaron un analisis comparativo de la legislacion sobre
scooters eléctricos en Ecuador y otros paises latinoamericanos, concluyendo que es
urgente y necesario que Ecuador cree una legislacion especifica para regular la circulacién
de los scooters eléctricos. Esta conclusién se debe a que la ley actual no los incluye,
creando un vacio legal. Esto provoca que las autoridades no sepan cémo actuar en
accidentes, genera desigualdad frente a otros conductores que si deben tener licencia y
seguro, y dificulta la aplicacion de justicia. La falta de normas pone en riesgo la seguridad
viall  y los derechos de  todos. M.
(https://fundacionkoinonia.com.ve/ojs/index.php/lustitia_Socialis/article/view/235)

Medina y Torres. (2020) evidencio que las motos eléctricas representan una
alternativa de transporte innovadora y sostenible para Guayaquil, con un impacto positivo
en la reduccion de la congestion vehicular y la contaminacion ambiental, ya que no
emiten gases contaminantes y operan de manera mas silenciosa. No obstante, el aumento
de su popularidad ha traido consigo varios problemas, sobre todo por la ausencia de una
normativa definida y la falta de educacion vial en los usuarios. Como resultado, se han
generado conductas irresponsables, como transitar por las aceras o desconocer las reglas
de transito, lo que incrementa el peligro de accidentes.
(https://dspace.itred.edu.ec/handle/123456789/282)

Andrea Alvarado y Dayana Garcés (2025) evidencian que el éxito de la

electromovilidad se basa en gran medida en una accion conjunta que integre politicas
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publicas sélidas, normativas efectivas, la participacion activa de la ciudadania y el
compromiso de las instituciones. En lo que respecta al canton Pasaje, donde esta
investigacion evidencid que no existe ninguna ordenanza que regule la circulacion de
motos eléctricas, se requiere una transformacion urgente del entorno normativo, urbano
y educativo para asegurar que las motocicletas eléctricas no solo sean una opcion de
transporte limpia, sino también segura y ordenada.
(https://www.polodelconocimiento.com/ojs/index.php/es/article/view/10276)

De igual manera, Mendez te al (2024) identifico la necesidad crucial de
implementar medidas de seguridad rigurosas, como la certificacion de homologacién de
los vehiculos, la exigencia de licencias de conducir o permisos especiales (especialmente
para menores de edad), y la incorporacion de tecnologias de seguridad como frenos ABS
y sistemas de iluminacion avanzados. Ademas, las entrevistas con expertos en transito
destacaron la esencialidad de establecer un marco normativo especifico para las motos
eléctricas, en cumplimiento de la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, que dispone que
ningun vehiculo puede circular sin matricula vigente.
(https://doi.org/10.55813/gaea/ccri/v5/n2/1001)

Finalmente, (Zufiiga, 2021) realizaron un andlisis técnico sobre la infraestructura
vial y su adecuacién a la micro movilidad, sefialando que la falta de regulacion para el
uso de motocicletas eléctricas en Ecuador vulnera el derecho a la seguridad vial, pues al
no exigir licencia de conducir, matriculacion vehicular, seguro obligatorio, ni la
aprobacién de exadmenes tedricos o practicos, estos vehiculos circulan sin control,
aumentando el riesgo de accidentes de transito, que son la principal causa de muerte en el
pais. La investigacion evidencia una urgente necesidad de incluir a las motocicletas
eléctricas en la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, y de que
la Agencia Nacional de Transito implemente los mismos requisitos que poseen los
vehiculos a combustion, a fin de garantizar una movilidad segura y responsable.
(https://dspace.uniandes.edu.ec/handle/123456789/13207)

Marco legal

En la presente investigacion se llego a usar las siguientes normativas tanto de

caracter internacional ya que por la naturaleza de la misma investigacion es fundamental
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el hacer uso de las mismas, asi como la normativa de caracter nacional para aterrizar el

andlisis de la investigacion en el &mbito local.

Art. 2.- Para los efectos de esta ley, las palabras o frases que se indican a

continuacion, tendrén el siguiente significado:

[.]

Ciclo: Vehiculo no motorizado de una o mas ruedas, propulsado
exclusivamente por una o mas personas situadas en él, tales como bicicletas y
triciclos. También se consideraran ciclos aquellos vehiculos de una o mas ruedas
que cuenten con un motor eléctrico auxiliar, de una potencia nominal continua
maxima de 0,25 kilovatios, en los que la alimentacion se reduzca o interrumpa
cuando el vehiculo alcance una velocidad maxima de 25 kilémetros por hora o
antes si el ciclista termina de pedalear o propulsarlo. Los ciclos, las sillas de ruedas
y los vehiculos de movilidad personal son los Unicos que podran transitar por las
ciclovias. (Ley de Transito N.° 18.290, 2018)

Esta norma sirvio para demostrar de forma clara lo sencillo que resulta
desmitificar el vacio legal mediante una clasificacion binaria inteligente, utilizando el

limite de los 25 km/h para separar el juguete del verdadero peligro vial.

Seccion 1 Ambito de aplicacion: Los vehiculos eléctricos pequefios en el
sentido de esta ordenanza son vehiculos de motor con traccion eléctrica e

independientes [...] que cumplan con las siguientes caracteristicas:

1. velocidad maxima de disefio de no menos de 6 km/h y no mas de
20 km/h;
2. potencia nominal continua no superior a 500 vatios [...]

Seccion 2 Requisitos para la circulacion en la via publica: Un vehiculo
eléctrico pequefio solo podra circular por la via publica si [...] cuenta con un
seguro de responsabilidad civil valido de acuerdo con la Ley de Seguro
Obligatorio, demostrado mediante la calcomania de seguro adherida al vehiculo.

(Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2019)
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Incluir este texto fue indispensable para justificar mi postura de que la micro
movilidad exige una responsabilidad civil real, demostrando que obligar a portar un

seguro y una calcomania en el chasis no es utdpico, sino una practica europea consolidada.

Dispositivo de movilidad personal’ significa un vehiculo con ruedas que
— (@) esta construido para transportar solo personas (no carga); (b) es propulsado
por un motor eléctrico acoplado al vehiculo o por fuerza humana o ambos; y (c)
no es una bicicleta, bicicleta asistida por motor, automavil, silla de ruedas
(motorizada o no), scooter de movilidad [para personas con discapacidad],
cochecito, patines en linea, patines de ruedas o un juguete con ruedas. (Parliament
of Singapore, 2017)

Incluir este texto fue indispensable para justificar mi postura de que la micro
movilidad exige una responsabilidad civil real, demostrando que obligar a portar un

seguro y una calcomania en el chasis no es utdpico, sino una practica europea consolidada.

Vehiculo no motorizado: Vehiculos que utilizan traccion humana, pedaleo
asistido y/o propulsion eléctrica para su desplazamiento con una velocidad maxima de 25
km/h; como bicicletas, bicicletas adaptadas, triciclos, bicicletas y triciclos de carga,
cuatriciclos, monopatines y scooters, entre otros. (Congreso de la Ciudad de México,
2025)

Utilicé este articulo para evidenciar como una metropolis cadtica asimila
legalmente a los scooters dentro de la movilidad no motorizada, sirviendo de inspiracion

para proponer un trato idéntico en nuestras ciclovias locales.

Unidades de dos o més ruedas con manubrio que cuenten con acelerador
independiente, un motor eléctrico con potencia nominal de 250 watts hasta 1
Kilovatio (KW) y que alcancen una velocidad maxima que exceda los 25
kilometros por hora. [...] Ambas categorias requeriran una sola placa de matricula
colocada en la parte posterior de la unidad, ademas del Distintivo de Movilidad
Eléctrica (DME). (Congreso de la Ciudad de México, 2025)
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Esta cita sirvio para validar mi argumento mas drastico: cuando el motor eléctrico
supera ciertos vatios, la simulacion de "juguete” se terminay el Estado debe exigir placas

y matriculas sin titubeos para frenar la impunidad.

4.1 Las bicicletas/scooters eléctricos deben cumplir con los siguientes
requisitos: a) Tener capacidad para ser conducidos mediante pedales; b) Tener
funcién de propulsion eléctrica y/o asistencia eléctrica; c) Al circular con
propulsion eléctrica, la velocidad méxima de disefio no debe superar los 25 km/h
[...] d) La masa total del vehiculo completamente ensamblado debe ser menor o
igual a 55 kg; e) El voltaje nominal de la bateria debe ser menor o igual a 48 V;
f) La potencia de salida continua nominal del motor eléctrico debe ser menor o
igual a 400 W. (State Administration for Market Regulation of China, 2024)

Esta norma me permitié fundamentar que la seguridad vial empieza en la aduana;
sirvid para demostrar que regular los limites de voltaje y peso desde la fabricacion es la

respuesta mas logica para frenar el desorden urbano.

Una «bicicleta motorizada pequefia especificada» [categoria legal del
scooter] es aquella que cumple con todos los siguientes criterios: El tamafio de la
carroceria debe ser de 190 centimetros o menos de largo, y 60 centimetros 0 menos
de ancho. Utilizar un motor eléctrico con una potencia nominal de 0,60 kilovatios
[600 W] 0 menos. No poder superar una velocidad de 20 kilémetros por hora [...]
Queda prohibida la conduccion por parte de personas menores de 16 afios [...].

(National Police Agency of Japan, 2023)

Incorporar la ley nipona sirvio para defender la necesidad de poner limites a la
edad del conductor de 16 afios y al tamafio fisico del aparato, probando que el control de

la micromovilidad es un asunto de alta politica publica mundial.

“Son deberes primordiales del Estado: [...] Garantizar a sus habitantes el derecho
a una cultura de paz, a la seguridad integral y a vivir en una sociedad democratica y libre

de corrupcion”. (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008)
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Este mandato supremo sirvio como el escudo ético de mi tesis, permitiéndome
argumentar que la desidia del Estado al no regular los scooters vulnera directamente

nuestro derecho constitucional a una seguridad integral en las calles.

El ejercicio de los derechos se regira por los siguientes principios: [...] 2.
Todas las personas son iguales y gozaran de los mismos derechos, deberes y
oportunidades. Nadie podra ser discriminado por razones de etnia, lugar de
nacimiento, edad, sexo, identidad de género, identidad cultural, estado civil,
idioma, religion, ideologia, filiacién politica, pasado judicial, condicion socio-
econdmica, condicion migratoria, orientacion sexual, estado de salud, portar VIH,
discapacidad, diferencia fisica; ni por cualquier otra distincion, personal o
colectiva, temporal 0 permanente, que tenga por objeto o resultado menoscabar o
anular el reconocimiento, goce o ejercicio de los derechos. La ley sancionaré toda
forma de discriminacion. (Constitucion de la Republica del Ecuador, 2008)

Este mandato supremo sirvié como el escudo ético de mi tesis, permitiendome
argumentar que la desidia del Estado al no regular los scooters vulnera directamente

nuestro derecho constitucional a una seguridad integral en las calles.

Se reconoce y garantizara a las personas: [...] 14. El derecho a transitar
libremente por el territorio nacional y a escoger la residencia, con la opcién de
entrar y salir del pais, con observancia de las formalidades de ley. El ingreso de
personas extranjeras se regulard de acuerdo con la ley. (Constitucion de la
Republica del Ecuador, 2008)

Esta cita me sirvié para aclarar que el derecho a transitar libremente jamas debe
confundirse con un derecho al caos, fundamentando que la libertad de usar las vias

publicas esta siempre condicionada a las formalidades de la ley.

La presente Ley tiene por objeto la organizacion, planificacion, fomento,
regulacién, modernizacién y control del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, con el fin de proteger a las personas y bienes que se trasladan de

un lugar a otro por la red vial del territorio ecuatoriano, y a las personas y
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lugares expuestos a las contingencias de dicho desplazamiento, contribuyendo al
desarrollo socio-econdmico del pais en aras de lograr el bienestar general de los
ciudadanos. (Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
2023)

Este articulo sirvio para recordar al jurado el verdadero espiritu y fin de la ley de
transito, demostrando que la normativa actual esta fallando a su propia razon de ser al

dejar desprotegidos los bienes y las vidas frente al avance tecnologico.

Para conducir vehiculos a motor, incluyéndose los de uso agricola,
industrial, militar o policial, se requiere ser mayor de edad, estar en pleno goce de
los derechos de ciudadania y haber obtenido el titulo de conductor profesional o
la licencia de conductor no profesional y el respectivo documento que lo habilite.

(Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, 2023)

Me sirvio como el nucleo del problema técnico en la tesis, exponiendo la
contradiccion de una ley que exige licencia para conducir "vehiculos a motor™ pero se

cruza de brazos al momento de controlar y categorizar los motores eléctricos.

La persona que ocasione un accidente de transito del que resulte la muerte
de una o mas personas por infringir un deber objetivo de cuidado, serd sancionada
con pena privativa de libertad de uno a tres afios, suspension de la licencia de
conducir por seis meses una vez cumplida la pena privativa de libertad. [...] Seran
sancionados de tres a cinco afios, cuando el resultado dafioso es producto de

acciones innecesarias, peligrosas e ilegitimas, tales como:
1. Exceso de velocidad.

2. Conocimiento de las malas condiciones mecéanicas del vehiculo.
[...]. (Cdodigo Organico Integral Penal, 2014)
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Esta severa norma penal sirvié para poner sobre la mesa la gravedad del asunto,
demostrando que cuando un conductor de scooter infringe el deber objetivo de cuidado y

mata a alguien, la impunidad técnica choca de frente con la sancion pena.

“En los delitos de transito que tengan como resultado lesiones a las personas, se
aplicaran las sanciones previstas en el articulo 152 reducidas en un cuarto de la pena

minima prevista en cada caso”. (Codigo Organico Integral Penal, 2014)

Utilicé este articulado para evidenciar que el dafio fisico causado por un
monopatin eléctrico en las aceras no es un simple accidente civil, sino un delito de transito

tipificado que exige una rebaja proporcional pero efectiva de la pena.

Las normas de este Codigo deberan interpretarse de manera estricta,
respetando el sentido literal de la norma. Queda estrictamente prohibida la
interpretacion analdgica, el uso de la analogia para crear infracciones penales,
ampliar los limites de los presupuestos legales que permiten la aplicacion de una
sancion o medida cautelar, o para establecer excepciones o restricciones de
derechos. (Codigo Organico Integral Penal, 2014)

Esta cita fue mi herramienta de cierre mas potente para defender la seguridad
juridica, sirviendo para demostrar de forma tajante que los agentes de transito locales no
pueden inventar multas por analogia, obligando asi a la creacion urgente de una norma

especifica.
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Capitulo 111 — Metodologia

3.1 Método de la investigacion

La presente indagacion se fundamenta en un disefio metodolégico mixto,
integrando dimensiones cualitativas y cuantitativas. Desde la arista cualitativa, se efectia
una revision dogmatica de la Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial (LOTTTSV) para visibilizar las deficiencias regulatorias. Por su parte, la vertiente
cuantitativa se apoya en instrumentos estadisticos orientados a evaluar la sensacion de
inseguridad y los indices de accidentabilidad en el espacio publico. Se aplican los

siguientes métodos:

. Analitico-Sintético: Facilita la deconstruccion del marco juridico
actual y la posterior estructuracion de una alternativa legal viable.

. Inductivo-Deductivo: Permite partir de la observacion de
contravenciones particulares en el transito para formular conclusiones generales

sobre la seguridad vial.

. Estadistico: Empleado para la tabulacion y exposicion gréfica de

la informacion recabada en el trabajo de campo.

3.2 Tipo de investigacion

El estudio adopta una tipologia descriptiva, analitica y explicativa, sustentada en
un disefio no experimental de corte transversal. Esto se debe a que la problematica juridica
y los niveles de siniestralidad se diagnostican en su estado natural durante el periodo
2026, sin alterar deliberadamente ninguna variable. Su alcance es dogmatico y se centra
estrictamente en exponer el riesgo derivado de la ausencia normativa en Guaranda,

limitdndose a un diagndstico situacional sin estructurar proyectos legislativos.

3.3 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Para asegurar el rigor metodologico y la validez de los resultados, se emplean las

siguientes técnicas:
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Entrevistas: Dirigidas especificamente a los agentes de control de transito del
cantén, con el objetivo de recopilar testimonios técnicos sobre la operatividad y las

limitaciones reales al momento de sancionar a estos vehiculos en las vias.

Encuestas: Aplicacion de cuestionarios estandarizados, distribuidos de forma
integramente virtual a peatones y conductores, con la finalidad de medir el riesgo

percibido.

Observacion: Seguimiento estructurado del flujo vehicular y peatonal para

documentar el comportamiento y las contravenciones en los puntos criticos.

3.4 Criterio de inclusion y criterio de exclusion

Criterios de inclusion: Habitantes del canton Guaranda que interactGan en el
ecosistema vial, abarcando a peatones, conductores de automotores tradicionales y, de
manera particular, a los usuarios de scooters y motocicletas eléctricas. Se incluye
expresamente a los adolescentes y menores de edad, dada su alta participacién diaria

como conductores habituales de estos medios de micromovilidad.

Criterios de exclusion: Individuos que no residan en la zona de estudio, asi como
usuarios de bicicletas de pedaleo asistido basico o vehiculos de juguete que no constituyan

un peligro real para el ordenamiento del transito.

3.5 Poblacion y muestra

Poblacion: Constituida por la totalidad de la ciudadania radicada en el canton

Guaranda que se encuentra expuesta a la dinamica del transito en la via publica.

Muestra: Ante la inexistencia de un padrén oficial de usuarios de micromovilidad
eléctrica, se opta por un muestreo no probabilistico por conveniencia. Se establece una
cohorte cuantitativa de 50 individuos para las encuestas virtuales. este grupo se segmenta
estratéegicamente entre conductores convencionales, usuarios de micromovilidad y

peatones, garantizando asi un contraste objetivo de la realidad vial.

3.6 Localizacién geogréfica del estudio

La presente investigacion se enmarca territorialmente en el canton Guaranda,

provincia de Bolivar. El area de escrutinio se delimita de forma especifica a las redes
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viales del casco urbano, priorizando las

zonas que registran mayor afluencia

transporte automotor y movilidad peatonal.
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Figura 1:

Mapa del grupo de estudio
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4.1 Resultados

Capitulo IV — Resultados y discusion

Entrevista realizada a los agentes de transito del canton Guaranda

Tabla 1: Matriz de sistematizacion de la pregunta 1

Entrevistado

Pregunta

¢Cudles son las infracciones o imprudencias mas
comunes que cometen los conductores de scooters y motos

eléctricas en las vias del cantén?

Agente de

Transito 1

Lo que pasa es que a este tipo de vehiculos no se puede
sancionar porque primeramente en la Ley de Transito no hay ningun
articulo donde nosotros podamos regirnos para emitir una citacion
a un transito de esos vehiculos que son eléctricos. No podemos.
Solo dar recomendaciones que, por favor, use eh vias alternas no

muy transitadas para evitar cualquier tipo de accidente.

Cabo Segundo

Cristian Sanchez

En fin, eh a diario se observa que circulan personas en estos
vehiculos que son eléctricos que no tienen un motor ni cuentan con
una matricula. Son las mismas infracciones que cometen los
conductores de motocicletas, como es conducir sin el casco de
seguridad, de no portar una placa de identificacion que identifique
al vehiculo eh en este caso eléctrico, motor eléctrico. Eh a veces
conducen sin luces, sin luminarias, luces de stop. Y casi las mismas
leyes de transito que infringen los motociclistas, no respetar los
discos pare, no respetar las sefiales de transito que existen dentro de

la ciudad.

Teniente

Cristian Lema

En este sentido, al hablar de temas eh de siniestros de
transito y asi mismo contravenciones mas comunes que cometen los
vehiculos, en este caso eléctricos, que no tienen un, un motor. Son
las mismas practicamente que se utilizan en motocicletas,

¢no? Es decir, la no utilizacion de un casco homologado, asi
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mismo este, utilizan los automotores pues sin sus, sus condiciones
técnico-mecanicas como son retrovisores, direccionales, luz de
freno posterior, y asi mismo el hecho de no respetar lo que son la
sefialética de transito.

Agente de Con mas frecuencia son las que no utilizan el casco, no

Trénsito 2 utilizan el casco homologado. Y la siguiente, que andan sin licencia
de conducir.

Cabo. Karen Ya. Las imprudencias mas comunes son circular por

Yépez espacios que no estan permitidos, o sea, aqui hay areas peatonales,

no van por ahi, y transcurren por la via principal.

Anélisis: Los agentes coinciden en aseverar que el conjunto de imprudencias mas
determinantes son circular sin el uso de casco apropiado, circular sin luces y no respetar
las sefiales de trafico lo que resulta sorprendente ya que a la vez algunos de los agentes
afirman que es recomendable o de vital interés circular por zonas peatonales lo cual no
solo estad prohibido por ley sino que también conlleva un alto riesgo de accidentes y
posibles responsabilidades legales. Este panorama exige, y asi es preciso, que se fomente
una relacién de conduccién verdaderamente preventiva una relacion que habré de ser el
empleo del carril de la derecha, circular con luces de visibilidad extrema durante toda la

marcha, utilizar un casco que cumpla de veras con la normativa de seguridad.

Tabla 2: Matriz de sistematizacion de la pregunta 2

Entrevistado Pregunta

Al no tener estos vehiculos placa ni matricula, ¢qué
limitaciones o dificultades tienen ustedes para sancionar al

conductor o retener la unidad?

Agente de Ya, en las eh las infracciones mas comunes que hacen estos

estos vehiculos van por las vias principales, vias panamericanas.
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Transito 1 Entonces estan propuestos a que los trailers, vehiculos grandes eh se

ocasionen un accidente de transito.

Cabo Segundo Eh si bien es cierto el codigo, nosotros como Policia Nacional
Cristian sancionamos eh mediante el Codigo Orgéanico Integral Penal. Dentro
Sanchez de los articulos de contravenciones no existe una contravencion en el

cual se le pueda sancionar a un conductor eh que se encuentre
conduciendo un vehiculo eh en este caso eléctrico. ¢Si? Si en un caso

surgiera un siniestro de transito, se procederia esto como a un peaton.

Teniente Lamentablemente en Ecuador no existe eh una contravencion
Cristian Lema | como tal que estipula el Codigo Organico Integral Penal para lo que
es regular automotores que no tengan este tipo de motor principal. Al
ser vehiculos eléctricos, a Ecuador entran practicamente como
jugueteria, ¢si? Vendrian a ser unos peatones por, por ende. Por ende
no tenemos una contravencion estipulada. Se deberia sancionar
directamente con una ordenanza municipal que deberia realizar cada

GAD en cada cantén.

Agente de Practicamente no se puede hacer nada porque no existe una...
Transito 2 un reglamento o no esta estipulado en lo que es la Ley de Transito ni

tampoco en la ordenanza municipal. Entonces no se puede hacer nada.

Cabo. Karen En este caso nosotros no podemos sancionar ni proceder con
Yépez su retencion, porque en la Ley de Transito no hay un articulo
especifico para proceder a sancionar a estos vehiculos. Solo seria darle

unas recomendaciones y ya.

Analisis: Los agentes poseen conocimiento de la evidente existencia de una
laguna juridica importante en el control de estos vehiculos, dado que muchos ingresan al

pais bajo la categoria de "juguetes" y, por tanto, circulan sin la necesidad de portar
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una placa ni matricula, lo que dificulta tanto su identificacion como la imposicién de
sanciones equiparables a las de otros vehiculos de transito. Dicha situacion se llega a
agravar en casos de robo como bien se mencionaba anteriormente, donde la policia
enfrenta limitaciones para rastrearlos dentro de sus propios sistemas, ante dicho escenario,
resulta recomendable que los propietarios adopten medidas adicionales de seguridad,
como el uso de rastreadores con GPS o dispositivos inteligentes que permitan localizar

estos vehiculos de movilidad en caso de alguna sustraccion.

Tabla 3: Matriz de sistematizacion de la pregunta 3

Entrevistado Pregunta

¢Cuéando ocurre un accidente donde el culpable es el
conductor de un scooter eléctrico, ¢como proceden ustedes si el

vehiculo no cuenta con un seguro obligatorio como el SPAT/SOAT?

Agente de Ya, exactamente, cuando nosotros tenemos, por ejemplo, un
Transito 1 accidente de transito que no son muy comunes eh no podemos sancionar
ni retener el vehiculo. ;Por qué? Porque como les expliqué antes, no, en
la Ley de Transito no hay un articulo para sancionar esto. Obviamente
si es un es un accidente de transito eh digamos es tal vez con un algun
bien publico, entonces en este caso el sefior conductor del vehiculo
eléctrico tendria que hacerse cargo de los dafios de de la vivienda o de
un bien publico. Y si es con un vehiculo, si él no tuvo la culpa, eh
debemos igual eh obviamente el arreglo es extrajudicial ¢no? pero si las

dos partes estan de acuerdo eh podrian llegar a una solucién econémica.

Cabo Ya, como le manifesté anteriormente, estos vehiculos eléctricos
Segundo no cuentan con una matricula, ¢no? Simplemente son como algo de
Cristian jugueteria. Y por tal razdn de que uno se procederia es eh ingresando a
Sanchez los patios de retencion como evidencia. La autoridad competente

determinara la culpabilidad o responsabilidad eh si es en este caso lo

haria como peatdn el conductor de este vehiculo eléctrico. Y si el
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siniestro ocasiona es culpable, posiblemente culpable el ciudadano, pues
la autoridad competente le determinara de acuerdo a las pericias que

realicen eh los peritos del SIAT.

Teniente Bueno, primeramente, culpabilidad no podemos determinar
Cristian nosotros, ¢si? Eso determina la autoridad competente dentro de una
Lema investigacion correspondiente. Como le habia mencionado, son

vehiculos que no tienen motor, sin embargo, estan dentro de un siniestro
de trénsito. Entran como una evidencia, los factores que son vehiculares,
pero siempre seran considerados como un peatdn en vista que no son
vehiculos a motor. Y la autoridad competente pues determinara
culpabilidad en este caso si es que es del, de un vehiculo, si es que es de
la motocicleta, o determinaria responsabilidad en contra del peatén, en
este caso el conductor del vehiculo... eh, del vehiculo que tiene el motor

eléctrico.

Agente de Como dijo el compafiero, igual la retencion de estos vehiculos
Trénsito 2 eléctricos y comprobar que no existan personas heridas.

Cabo. Karen Solo ingresaria tal vez por A o B, si se accidentan con otro
Yépez vehiculo, o hay personas heridas o de gravedad, ingresaria como
evidencia, mas no como retencion. Como evidencia se haria el tramite

pertinente en Fiscalia y el sefior llevaria su vehiculo.

Anélisis: Los agentes advierten que, frente a un accidente, producido por estos
vehiculos eléctricos pueden ser retenidos como una evidencia Unicamente, mientras se
desarrollan las investigaciones correspondientes y que, al no contar con seguro
obligatorio, el conductor tendria que asumir personalmente los dafios causados a terceros,
lo cual puede derivar en consecuencias legales y econdmicas muy considerables. Por ello,
es considerable de manera fundamental no solo conducir con precaucion, sino también
recurrir a herramientas como camaras que deberian ser ubicadas en partes estratégicas del
vehiculo, cuyas grabaciones pueden convertirse en un respaldo clave para esclarecer

cualquier tipo circunstancias en un incidente.
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Tabla 4: Matriz de sistematizacion de la pregunta 4

Entrevistado

Pregunta

Desde el punto de vista operativo de la institucion,
jconsidera que es urgente la creacion de una ordenanza
municipal para regular y registrar estos vehiculos de manera

local?

Agente de Transito
1

Eh ordenanza puede ser que si. Si el Municipio esta de
acuerdo, si, pero para que, para que le den recomendaciones de
que no transiten por la via publica eh por vias panamericanas por
donde hay mucho flujo vehicular para evitar cualquier tipo de

accidente.

Cabo Segundo

Cristian Sanchez

Muy necesario que el GAD Municipal eh deberia eh
sacar una ordenanza municipal con el fin de controlar este tipo
de eh infracciones de transito que cometen los conductores de
motocicletas, no, de vehiculos eléctricos. Porque eh hay muchas
infracciones de transito, incluso eh invaden carriles, invaden, no
respetan los seméaforos, y por ende como Policia Nacional no se
puede sancionar ya que no existe una contravencion de transito
en el Cadigo Organico Integral Penal. Pero si eh existiera una
ordenanza municipal, pues se procederia con algin tipo de

infraccion que ellos indiquen en la ordenanza municipal.

Teniente  Cristian

Lema

Claro, super importante. La ordenanza es la Unica eh,
regla se podria llamar asi, que nos permitiria a nosotros
sancionar este tipo de inconvenientes. Como yo le mencioné
anteriormente, son vehiculos que no tienen un motor como tal.
Entonces el Cédigo Organico Integral Penal no sanciona a estos
automotores. Pero si nos basamos en una ordenanza municipal
creada obviamente por el GAD, tenemos un sustento legal para

tomar procedimientos en este aspecto.
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Agente de Transito
2

Si, la verdad que si, porque ya ultimamente existe

regulacion o que emitan una ordenanza.

bastante de esos vehiculos eléctricos y andan...
practicamente sin documentos, sin casco, infringiendo lo que es

la Ley de Trénsito. Y si seria bueno que el municipio realice una

andan

Cabo. Karen Yépez

Claro, si, desde mi punto de vista seria muy bien, ya que

el municipio como méxima autoridad aqui del cantén, nos
ayudaria para evitar o reducir los riesgos de accidentes de

transito con estos vehiculos, y para que tengan su uso exclusivo.

Analisis: Todos los agentes coinciden en que el Municipio deberia de emitir una

ordenanza que regule el uso de los scooters dentro de Cantén con el fin de establecer

normas, pronunciar espacios habilitados para la circulacion de los mismos y ejercer

controles. Mientras no exista tal ordenanza y actuando como medida de precaucion, se

recomienda que los usuarios lleven la factura del scooter y el nimero de serie del equipo,

pues en su caso puede resultar la unica forma disponible de probar ser el propietario del

scooter ante la administracion o la justicia.

Encuestas

1. ¢ Como calificaria su nivel de seguridad actual al compartir las vias,

cruces o aceras con scooters y motos eléctricas?

Tabla 5: Matriz de sistematizacion de la pregunta lencuestas

Muy Medianamente Inseguro Muy
seguro Seguro inseguro
2 26 30 10
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Figura 2: Percepcion de seguridad vial

& Muy seguro

@ Medianamente seguro

Inseguro

& Muy inseguro

Anélisis: De acuerdo con los datos presentados en el grafico, se observa una clara

preocupacion por parte de la ciudadania, ya que la mayoria de los encuestados considera

que la convivencia vial con los dispositivos de micromovilidad eléctrica es “insegura” o

“muy insegura”. Esto demuestra que el crecimiento desordenado de estos vehiculos ha

generado una sensacion de riesgo e incertidumbre en las vias publicas. Desde el ambito

juridico, esta percepcion se relaciona con la falta de normas claras que regulen el uso de

scooters y motos eléctricas.

2. Desde su perspectiva, ¢cudl es el mayor peligro que generan los

vehiculos de micromovilidad eléctrica en la ciudad?

Tabla 6: Matriz de sistematizacién de la pregunta 2 encuestas

Lafaltade La circulacion El exceso de La inexperiencia
ruido del indebida por velocidad para | oimprudenciade
motor. aceras el tamanio del quienes los
peatonales o en vehiculo. conducen.
contravia.
4 34 6 24
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Figura 3: Identificacion del riesgo principal

@ La falta de ruido del motor.

@ La circulacion indebida por aceras
peatonales o en contravia.
El exceso de velocidad para el tamafio
del vehiculo.

@ La inexperiencia o imprudencia de
quienes los conducen.

T

Anélisis: Los resultados muestran que, desde la percepcién de la ciudadania, el
principal peligro de la micromovilidad eléctrica se debe a la circulacion de estos vehiculos
por aceras peatonales o en contravia, poniendo en riesgo la seguridad vial. Ademas,
muchas personas consideran que la inexperiencia e imprudencia de algunos conductores
que incluso son menores de edad aumenta aun mas el problema, a esto se llega a sumar
la falta de regulacién clara dentro de la misma LOTTTSV, lo que ha provocado que
muchos usuarios circulen por espacios no adecuados, como ciclovias o aceras, generando

conflictos con peatones y otros vehiculos.

3. Segun su conocimiento de las leyes de transito en Ecuador, ¢Estan
obligados actualmente los usuarios de scooters y motos eléctricas a portar licencia y

matricula?

Tabla 7: Matriz de sistematizacién de la pregunta 3 encuestas

Desconozco la

Si, ambos
documentos son
estrictamente

obligatorios.

No, actualmente
existe un vacio
legal y no se les

exige nada.

No, actualmente
existe un vacio
legal y no se les

exige nada.

normativa

vigente.

6

8

50
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Figura 4: Conocimiento normativo

@ Si, ambos documentos son
estrictamente obligatorios.

& Solo se requiere la matricula del
vehiculo.

Mo, actualmente existe un vacio legal ¥
no se les exige nada.

@ Desconozco la normativa vigente.

Analisis: Los datos obtenidos evidencian que gran parte de la ciudadania percibe
el control de las autoridades como inexistente o solo ocasional, de esta manera se
demuestra que, en la préctica, la regulacion sobre scooters y motos eléctricas es muy
limitada, lo que dificulta mantener un orden adecuado en las vias. A su vez la falta de
controles frecuentes y sanciones claras contribuye a que muchos usuarios circulen sin
respetar medidas basicas de seguridad, aumentando la sensacion de desorganizacion e

inseguridad vial en el &mbito local.

4. Para evitar accidentes, ¢cuél considera que deberia ser el espacio

exclusivo y obligatorio para la circulacidn de scooters y motos eléctricas?

Tabla 8: Matriz de sistematizacién de la pregunta 4 encuestas

Unicamente por | En la calle, | Por las aceras | Depende de la

ciclovias 0 | compartiendo el | peatonales, pero | potencia y

carriles carril con los | a baja velocidad | velocidad de

exclusivos. vehiculos a cada vehiculo
gasolina. eléctrico.

22 24 6 16
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Figura 5: Infraestructura y espacios de circulacion

@ Unicamente por ciclovias o carriles
exclusivos.

@ En la calle, compartiendo el carril con
los vehiculos a gasolina.
Por las aceras peatonales, pero a baja
velocidad.

@ Depende de la potencia v velocidad de
cada vehiculo eléctrico.

Anélisis: Los resultados muestran que la mayoria de los encuestados considera
que las vias publicas no cuentan con la infraestructura necesaria para una circulacion
segura de scooters y motos eléctricas. Dicha percepcion Gnicamente refleja problemas en
la planificacion vial, ya que la falta de ciclovias o espacios exclusivos obliga a estos
usuarios a compartir el espacio con vehiculos pesados o peatones, como consecuencia,
aumentan los riesgos de accidentes y las dificultades para mantener una convivencia vial
ordenada y segura.

5. Como actor vial (peaton o conductor), ¢ha estado involucrado o ha
presenciado algun incidente, choque o situacion de riesgo con un scooter o0 moto

eléctrica en el Gltimo afio?

Tabla 9: Matriz de sistematizacién de la pregunta 5 encuestas

Si, Si, rara vez | No, nunca. Prefiero no
frecuentemente (una o dos responder
(varias veces al | veces).

mes).

12 30 26 0
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Figura 6: Experiencia de conflictos viales

@ 3si, frecuentemente (varas veces al

mes).

@ 3i, rara vez (una o dos veces).

Mo, nunca.

@ Prefiero no responder.

Anélisis: Los datos evidencian que una parte importante de los encuestados ha

presenciado o estado involucrado en accidentes relacionados con el uso inadecuado de

estos vehiculos de micromovilidad eléctrica. Esto demuestra que estos vehiculos si

representan riesgos reales cuando se conducen sin precaucion o sin respetar las normas

de trénsito, de la misma manera, la falta de registro o identificacién formal de muchos de

estos vehiculos de micromovilidad dificulta establecer responsabilidades y garantizar una

adecuada reparacion a las victimas en caso de accidentes.

6. ¢Como evalla el control que realizan las autoridades de transito

locales sobre los vehiculos eléctricos y sus conductores?

Tabla 10: Matriz de sistematizacion de la pregunta 6 encuestas

Estricto y | Ocasional, solo | Nulo, circulan | Desconozco el
constante. en  operativos | sin ningun tipo | accionar de las
especificos de control o | autoridades.
sancion.
4 14 38 12

68



Figura 7: Control y fiscalizacion

@ Estricto y constante.

@ Ccasional, solo en operativos
especificos.

Mulo, circulan sin ningun tipo de control
o sancion.

@ Desconozco el accionar de las
autoridades.

Analisis: Los resultados reflejan que gran parte de la ciudadania considera
necesaria una regulacion mas estricta para los vehiculos de micromovilidad eléctrica.
Entre las principales medidas sefialadas estdn la matricula, la licencia de conducir, el
seguro obligatorio y el establecimiento de limites de velocidad, de este modo se demuestra
que existe una demanda social por normas mas claras y controles efectivos que permitan

mejorar la seguridad vial y regular de mejor manera el uso de estos vehiculos en el pais.

7. En caso de cometer una infraccion de transito (ej. pasarse un semaforo
rojo o atropellar a un peaton), ¢qué sancion deberian recibir los conductores de

motos eléctricas y scooters?

Tabla 11: Matriz de sistematizacion de la pregunta 7 encuestas

Exactamente las | Sanciones Ninguna, no se| Solo retencion
mismas multas y | econémicas les debe aplicar | del vehiculo y
procesos penales | menores, la ley de transito | llamados de
gue un vehiculo | adaptadas a | estandar. atencion.
a gasolina. vehiculos

ligeros.
54 12 2 0
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Figura 8: Nivel de responsabilidad y sanciones

@ Exactamente las mismas multas y
procesos penales gue un vehiculo a
gaszolina.

@ Sanciones economicas menores,
adaptadas a vehiculos ligeros.

Solo retencion del vehiculo y llamados
de atencién educativos.

@ NMinguna, no se les debe aplicar la ley de
transito estandar.

Analisis: Los resultados muestran que la mayoria de los encuestados considera
que los conductores de dispositivos de micromovilidad eléctrica deberian recibir las
mismas sanciones que los conductores de vehiculos tradicionales cuando incumplen las
normas de transito. Esto refleja que la ciudadania percibe estas infracciones con el mismo
nivel de responsabilidad y considera necesario que exista una regulacion mas clara y
equitativa para todos los usuarios de las vias.

8. Considerando que los vehiculos eléctricos son casi silenciosos, ¢qué

accion preventiva toma usted en la via publica?

Tabla 12: Matriz de sistematizacion de la pregunta 8 encuestas

Miro con mayor | Dependo de que | Ninguna, me | Usos auriculares
frecuencia a | el conductor del | movilizaria y no presto
ambos lados | vehiculo como siempre lo | atencién al
antes de cruzar | eléctrico me | he hecho. ruido externo.
0 maniobrar. avise con la

bocina.
54 8 6 0
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Figura 9: Reaccidn ante la falta de ruido acustico

@ Wiro con mayor frecuencia a ambos
lados antes de cruzar o maniobrar.

@ Dependo de que el conductor del
vehiculo eléctrico me avise con la
bocina.

Minguna, me movilizo como siempre lo
he hecho.

@ Uso auriculares y no presto atencion al
ruido externo.

Analisis: Los datos demuestran que muchas personas han tenido que adoptar
mayores medidas de precaucion debido al funcionamiento casi silencioso de scooters y
motos eléctricas: la mayoria sefiala que necesita observar con mas frecuencia ambos lados
de la via antes de cruzar o movilizarse, ya que estos vehiculos pueden acercarse sin ser
facilmente percibidos. Esta situacién demuestra la importancia de implementar medidas

de seguridad adicionales que ayuden a prevenir accidentes.

9. ¢A que factor atribuye principalmente los conflictos o accidentes de

transito que involucran a este tipo de vehiculos?

Tabla 13: Matriz de sistematizacion de la pregunta 9 encuetas

Alaausenciade | A la | A la intolerancia | A la falta de
una ley clara y | imprudencia y agresividad de | infraestructura
controles exclusiva de los | los conductores | urbana.
rigurosos (ANT/ | conductores de | de vehiculos a
GAD:s). Scooter y motos | gasolina.

eléctricas.
44 16 8 0
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Figura 10: Causas de accidentabilidad

@ Ala ausencia de una ley clara y
controles rigurosos (ANT / GADs).

@ A la imprudencia exclusiva de los
conductores de Scooter y motos

eléctricas.

Ala intolerancia y agresividad de los
conductores de vehiculos a gasolina.

@ 4 la falta de infraestructura urbana.

Analisis: Los resultados muestran que una de las principales causas de accidentes

relacionadas con la micromovilidad eléctrica es la falta de normas claras y de controles

efectivos por parte de las autoridades competentes, razon por la cual la ciudadania percibe

que la ausencia de regulacién y fiscalizacién contribuye al desorden vial y aumenta los

riesgos tanto para conductores como para peatones.

10.

Pensando a futuro, ¢cual cree que es la accion legal o técnica mas

urgente para mejorar la convivencia en las calles?

Tabla 14: Matriz de sistematizacién de la pregunta 10 encuestas

Exigir Invertir Implementar Prohibir No
matricula, presupuesto campanas definitivamente hacer
licencia y | publico en | obligatorias de | su circulacion en | nada
seguro carriles educacion vial | avenidas

obligatorio exclusivos y | para estos | principales y de
(SOAT) a | sefalizacion. conductores. alto tréfico.

todos sin

excepcion.

46 10 8 4
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Figura 11: Medida urgente de solucion

@& Exigir matricula, licencia v seguro
obligatorio (SOAT) a todos sin
excepcion.

@ Invertir presupuesto pablico en carriles
exclusivos v sefializacion.

Implementar campanias obligatorias de
educacion vial para estos conductores.

@ Prohibir definitivamente su circulacion
en avenidas principales v de alto trafico.

@ Mo hacer nada

Analisis: Frente a esta problematica, la mayoria de los encuestados considera que
la medida més urgente es exigir matricula, licencia y seguro obligatorio para todos los
vehiculos de micromovilidad eléctrica. Esto demuestra que la ciudadania ve necesaria
una regulacion formal que permita identificar a los conductores, establecer
responsabilidades y brindar mayor seguridad a quienes utilizan y comparten las vias

publicas.
4.2. Discusion

Los hallazgos obtenidos a través de las entrevistas realizadas a los agentes de
transito del canton Guaranda y de las encuestas aplicadas a cincuenta actores viales
permiten confirmar las hipotesis planteadas al inicio de esta investigacién y, ademas,
muestran una realidad preocupante que ya habia sido advertida por la doctrina y el

derecho comparado, pero que en el contexto local se vive de manera mucho mas evidente.

El hallazgo mas importante es la coincidencia total entre los testimonios de los
agentes entrevistados, puesto a que ninguno cuenta con herramientas legales para
sancionar a conductores de scooters o motocicletas eléctricas, dicha situacion, resumida
por el Cabo Segundo Cristian Sanchez cuando sefialé que “no existe una contravencion
en el cual se le pueda sancionar”, demuestra que el vacio normativo no es solo un
problema teorico, sino una limitacién real que afecta el trabajo diario de los agentes de

control. Lo expuesto coincide con lo sefialado por (Herrera Ordofiez, 2022), quien
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advirtié que la imposibilidad de matricular estos vehiculos impide ejercer un control

efectivo, y con (Miranda, 2026), al describirlos como vehiculos “invisibles para la ley”.

Sin embargo, el trabajo de campo levantado mediante le uso de entrevistas
también revela algo aun mas delicado, la dificultad para determinar responsabilidades en
caso de accidentes. Cuando el teniente Cristian Lema explicé que, ante un siniestro, el
conductor de un vehiculo eléctrico “vendria a ser un peaton”, quedd en evidencia una
improvisacion juridica que termina perjudicando a las victimas. No solo se dificulta
sancionar al responsable, sino también garantizar una reparacion rapida y adecuada para
quien resulta afectado. Esto confirma lo expuesto en el marco tedrico sobre la indefension

de las victimas y la falta de aplicacion del SOAT en este tipo de casos.

Por otro lado, las encuestas realizadas a los ciudadanos del canton muestran que
la mayoria de las personas percibe la convivencia vial con estos vehiculos como insegura
0 muy insegura, ya que como sabemos el | principal problema sefialado es la circulacién
por aceras y en contravia, y es que mas alla de ser una simple falta de conducta, esto
refleja que la ausencia de reglas claras sobre donde y como deben circular estos vehiculos
esta generando conflictos reales en el espacio publico. Tal como sostienen (Osorio-Garcia
et al., 2022), el peatdn sigue siendo el actor mas vulnerable frente a las nuevas formas de

movilidad urbana.

También resulta preocupante que gran parte de los encuestados considere que el
control de las autoridades es inexistente o apenas ocasional. Esta percepcion coincide con
lo expresado por los propios agentes de transito, quienes reconocieron que Sus
intervenciones se limitan, en muchos casos, a simples recomendaciones sin capacidad
sancionatoria. Se genera asi una clara distancia entre lo que la ciudadania espera de las
autoridades y lo que realmente pueden hacer. (Organizacion Mundial de la Salud, 2023),
ya advertia que la falta de actualizacion normativa incrementa los riesgos de siniestralidad
vial, especialmente en lugares donde el parque automotor cambia rapidamente. En
Guaranda, esta situacion se vuelve mas compleja debido a sus calles estrechas y

pendientes pronunciadas.

Al comparar los diversos resultados con base en el derecho comparado analizado
en la investigacion, aparece una conclusion evidente, los paises como Chile, Alemania,

Japdn, Singapur, México y China ya establecieron criterios técnicos para diferenciar
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cuando un vehiculo eléctrico debe ser tratado como bicicleta y cuando como motocicleta.
En la mayoria de casos, el limite de velocidad y potencia sirve como referencia para
determinar obligaciones y sanciones, por lo cual, en Ecuador, la falta de esa clasificacion
deja sin regulacion a miles de vehiculos y hace imposible construir un sistema de control

coherente.

Otro aspecto gue estrictamente fundamental para el caso es el relacionado con la
educacion vial, pues la gran mayoria de encuestados consideran que los conflictos se
deben a la inexperiencia e imprudencia de los conductores, incluidos menores de edad.
Esto se agrava porque actualmente no se exige licencia, capacitacion ni formacion previa
para conducir vehiculos que pueden alcanzar velocidades considerables, como advertia
(Onate-Cervantes, 2022), aprender normas viales no basta sin una formacién préactica
adecuada; sin embargo, en el caso de la micromovilidad eléctrica, muchas veces ni

siquiera existe esa ensefianza bésica.

Frente a esta gran realidad, la propuesta planteada en la investigacion cobra aun
mas sentido: una reforma legal que establezca clasificaciones técnicas claras, matricula
obligatoria, seguro y un régimen sancionatorio especifico, complementado con
ordenanzas municipales adaptadas a las necesidades del cantén., y es que la peticién
unanime de los agentes de transito para que el GAD Municipal emita una ordenanza
demuestra gque la necesidad de regulacién ya es evidente tanto para las autoridades como

para la ciudadania.

De este modo, los resultados obtenidos no contradicen lo sefialado por la doctrina,
sino que lo confirman desde la realidad cotidiana del canton Guaranda. Lo que en la teoria
aparece como un vacio legal, en las calles se llega a traducir en inseguridad, impunidad e
indefension. Precisamente por eso, esta investigacion busca aportar con evidencia Util
para futuras politicas publicas que prioricen la seguridad vial y la proteccion de las

personas.

75



Capitulo V — Conclusiones y Recomendaciones

5.1 Conclusiones

La falta de una regulacién clara en la Ley Orgéanica de Transporte Terrestre,
Trénsito y Seguridad Vial sobre scooters y motos eléctricas ha generado incertidumbre
juridica y dificultades de control en el cantén Guaranda. Al no existir una clasificacion
especifica para estos vehiculos, muchos circulan sin controles adecuados, limitando la
capacidad de los agentes de transito para actuar frente a infracciones y aumentando los

riesgos tanto para peatones como para conductores.

El examen de la normativa vigente pone de manifiesto importantes lagunas
juridicas que existen en la legislacién referente a los vehiculos de micromovilidad, pues
muchos de estos dispositivos llegan al pais bajo categorias diferentes, es decir, como
"juguetes”, lo que les permite circular sin tener que cumplir los requisitos minimos
obligatorios para poder utilizar otros vehiculos, como licencia de conducir, matricula o
equipos de seguridad adecuados. Todo esto llega a originar una cierta desigualdad con
respecto otros conductores de vehiculos tradicionales e incluso con los usuarios de autos
eléctricos los cuales si deben cumplir con mayores obligaciones que las que se imponen

para la circulacién de los vehiculos de micromovilidad electrica.

La ausencia de una regulacion municipal especifica en Canton Guaranda ha
contribuido al aumento de riesgos viales relacionados con el uso de scooters y motos
eléctricas. Entre las principales problematicas se encuentran la circulacion por aceras, el
exceso de velocidad y la falta de iluminacion adecuada. Ademas, cuando ocurre un
accidente, las victimas enfrentan dificultades para acceder a una reparacion rapida, ya que
estos vehiculos generalmente no cuentan con seguro obligatorio ni mecanismos claros de

identificacion.

En lo referente al analisis comparado se demuestra que paises como Chile,
Alemaniay Japon han logrado regular este tipo de vehiculos mediante normas basadas en
aspectos técnicos como la velocidad y la potencia del motor, de este modo se evidencia
que en Ecuador aun existe un retraso normativo frente a la evolucion de la micromovilidad
eléctrica, pese a que si es posible establecer controles como placas, seguros y limites de

circulacion sin impedir el uso de alternativas de transporte mas sostenibles.
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5.2 Recomendaciones

Se recomienda al GAD Municipal de Guaranda la creacion y aprobacion de una
ordenanza local que establezca un registro basico para scooters y motos eléctricas
utilizando el nimero de chasis o serie del motor, permitiendo asi su identificacion legal y

control técnico en las vias publicas.

Se recomienda a los agentes de transito y policia nacional, establecer un protocolo
de actuacion estricto basado en el COIP para el levantamiento de partes en siniestros que
involucren Vehiculos de Movilidad Personal (VMP). Ante el evidente vacio legal de la
ley de transito, el enfoque principal debe ser la correcta cadena de custodia y la retencion
del scooter o motocicleta eléctrica como "objeto material de la infraccion™ en casos de

lesiones o muerte.

Se aconseja a los usuarios de este tipo de vehiculos eléctricos el adoptar por
medidas de seguridad vial y legal, tales como el uso de cascos debidamente certificados,
usar iluminacién adecuada y portar de manera constante la factura comercial ya sea fisica
o digital, para de este modo garantizar asi un respaldo probatorio para reclamar la

propiedad del equipo en caso de cualquier tipo de retenciones o accidentes.

En caso de darse una redaccion de una futura ordenanza de carécter municipal o
algin reglamento de transito, se recomienda evitar el error juridico de eludir o unificar
todos los Vehiculos de Movilidad Personal (VMP) en el marco de la misma categoria
genérica. Pues de existir una regulacién esta debe conllevar necesariamente una
clasificacion técnica en escalones, basada estrictamente en las caracteristicas trabajadas
de cada vehiculo, es decir, potencia nominal del motor eléctrico vatios/W), velocidad
méaxima de fabrica (km/h) y dimensiones o peso del equipaje y del conductor. Esta
clasificacion permitira establecer reglas proporcionales, diferenciando claramente un
scooter ligero de baja velocidad en una categoria que puede identificarse con la de un
ciclo, de una motocicleta eléctrica de alta potencia, la cual exige, por su naturaleza tener
los mismos requisitos de matriculacion, licencia y seguro que un vehiculo a combustion,

etc.
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Figura 1: Evidencia de la entrevista realizada a los agentes de transito




Nota: Capturas de entrevistas presenciales realizadas a los agentes de transito del
Canton Guaranda. Elaboracion propia, afio 2026
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Anexo B: Captura de los correos electronicos

Nota: Capturas de las encuestas realizas a traves de la

Elaboracion propia.

plataforma Google form.



Anexo C

Entrevistas estructuradas a los agentes de transito del canton Guaranda

¢Cuales son las infracciones o imprudencias mas comunes que cometen los

conductores de scooters y motos eléctricas en las vias del canton?

Al no tener estos vehiculos placa ni matricula, ¢qué limitaciones o dificultades tienen

ustedes para sancionar al conductor o retener la unidad?

Cuando ocurre un accidente donde el culpable es el conductor de un scooter
eléctrico, ¢como proceden ustedes si el vehiculo no cuenta con un seguro obligatorio
(como el SPAT/SOAT)?

Desde el punto de vista operativo de la institucion, ¢considera que es urgente la
creacion de una ordenanza municipal para regular y registrar estos vehiculos de

manera local?



