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RESUMEN

La infraestructura arquitectoénica vial en la ciudad de Guayaquil ha sido puesta en duda por varios puntos de vista,
primero la solvencia de los habitantes en cuanto a su movilidad y segundo a la invasion del paisajismo natural por
uno mas obras de concreto. Se debe considerar la supremacia de la necesidad de una ciudad que crece de forma
vertiginosa de tal manera que sus habitantes han tenido que buscar soluciones habitacionales fuera de la ciudad,
reduciendo su poblacion de forma exagerada. Estas concentraciones humanas nuevas, salen y entran de la ciudad,
pero su vitalidad esta en varios sitios de la urbe portefia. En este trabajo se abordd metodoldégicamente desde la ob-
servacion como estrategia de recoleccion de datos que se aplicé en puntos de inflexion vehicular entre 3 jornadas de
tiempo definidas entre 6 y 13h00; 13 y 17h00 en ambos carriles de la avenida Francisco de Orellana por 3 dias que
fueron lunes, miércoles y viernes, en donde se encontrd que sin importar la presencia o no de oficiales de transito, el

congestionamiento era inminente y podia ser solucionado.
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ABSTRACT

The architectural infrastructure road in the city of Guayaquil has been questioned by several points of view. First, the
solvency of the inhabitants in terms of mobility and second to the invasion of natural landscaping by more concrete
works. We must consider the supremacy of the need for a city that grows vertically and that its inhabitants have had
to look for housing solutions outside the city, reducing its population in an exaggerated way. These networks are not
limited, but they are also available in several places in the port city. This methodologically work was approached from
the observation as a data collection strategy that was applied in points of vehicular inflection among 3 days of time, de-
fined between 6 and 13h00; 13 and 17h00 in both lanes of Francisco de Orellana Avenue for 3 days that were Monday,
Wednesday and Friday, where to find regardless of the presence of official traffic, the congestion was imminent and
cannot be solved.

Keywords: Architecture, vehicle ordinance, civil architectural work.
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INTRODUCCION

Este articulo examina la propuesta si la congestion del
trafico es algo con lo que tenemos que aprender a vivir
0 si existen iniciativas que podrian tomarse para reducir-
la y gestionarla en niveles tolerables. La congestion del
trafico significa que hay mas vehiculos que intentan usar
una instalacion vial determinada de lo que puede mane-
jar, sin exceder los niveles aceptables de retraso o incon-
venientes. En Guayaquil y otras ciudades importantes del
Ecuador, esto ocurre principalmente durante ciertas ho-
ras del dia; lamamos periodos pico u horas punta.

Hay dos parametros claros dentro de una uUnica ecuacion
que causa congestion, que es el equilibrio entre la de-
manda y la oferta de espacio vial. La demanda de es-
pacio vial surge del deseo universalmente observado de
los individuos de poseer y usar un vehiculo motorizado.
A medida que aumentan los ingresos y los avances tec-
nolégicos reducen el costo real de producir un vehiculo
motorizado, cada vez mas personas encuentran los me-
dios financieros para poseer y usar un vehiculo motoriza-
do. Sin embargo, los vehiculos motorizados no vienen sin
su cuota de limitaciones fisicas y ambientales. En primer
lugar, un vehiculo motorizado requiere espacio vial para
operar libremente, espacios de estacionamiento en resi-
dencias y lugares de trabajo.

El aumento de vehiculos motorizados (la demanda) a
menudo supera la provision de espacio vial (la oferta) en
muchos paises. El resultado es la congestion del trafico.
Velocidades de trafico promedio dentro de la zona urba-
na se han reducido a alrededor de 10 a 15 km / h en la
actualidad. La velocidad tipica del corredor (arteria prin-
cipal) es de 40 km / h dentro de la ciudad. La congestion
del traéfico puede ser considerada como un problema, por
lo que muchos a menudo no logran ver el alcance de su
impacto en la comunidad y el pais. Estos impactos po-
drian discutirse mas a fondo como: Crecimiento econé-
mico: Un buen sistema de transporte es un importante
punto de venta para las comunidades que desean atraer
el desarrollo que proporciona el empleo y el crecimiento
de una ciudad.

Si los costos de transporte debido a la congestion au-
mentan, los bienes y servicios producidos dentro de esa
ciudad tienden a aumentar en costos, perdiendo asi la
competitividad en los mercados internacionales. El acce-
so eficiente al transporte es, por lo tanto, una considera-
cion muy importante, ya que tiene un impacto directo en
el crecimiento econémico y la productividad sostenibles
y sostenibles. El costo de la congestion en la provincia
occidental de Sri Lanka supera el 2 por ciento del PIB
regional. Esto incluye el costo del tiempo productivo y el

desperdicio de combustible. En cuanto a la calidad de
vida: para algunas personas, las vias congestionadas son
un sintoma de deterioro de la calidad de vida en una co-
munidad. La cantidad de tiempo que se gasta en ir y venir
del trabajo también es en realidad, el tiempo que se quita
de las interacciones sociales o la busqueda de activida-
des que tienen un valor y satisfaccion personal.

En la calidad ambiental, las condiciones de las autovias
congestionadas pueden tener un efecto perjudicial sobre
el medio ambiente, en particular la calidad del aire y la
contaminacion acustica. La congestion surge debido al
aumento de vehiculos en la via, irébnicamente, este es el
momento en que hay mas personas en sus vehiculos (El
Comercio, 2016). Esto significa que muchas mas perso-
nas se vuelven vulnerables a enfermedades respiratorias
como el asma, tos, gripes constantes que prevalecen am-
pliamente en la actualidad de la ciudad.

Aqui se presentan algunas ideas para reducir la conges-
tion y la contaminacion en areas urbanas, desarrolladas
en el contexto de la Avenida Francisco de Orellana (apro-
ximadamente 17 km desde la Joya hasta la Universidad
de Guayaquil, pero aplicables en otras areas de la ciudad
y en todo el mundo. Se puede pensar que las medidas
de reduccion de la congestion se dividen en dos cate-
gorias: temporales y virtuosas. Las medidas temporales
liberan la capacidad de la via que pronto se llena con la
demanda inducida: las personas adaptan sus estilos de
vida a las condiciones de la via. Por lo tanto, vale la pena
buscar tales medidas solo si ganan tiempo o si sientan
las bases de intervenciones mas radicales. Echamos un
vistazo rapido a las medidas en esta categoria que no
deben considerarse como soluciones, al menos no de
forma aislada. Las medidas virtuosas inician un circuito
de retroalimentacion que induce a mas y mas personas
a hacer un cambio modal lejos de la conducciéon. Hacer
un servicio de autobus mas conveniente 0 mas barato au-
mentara el patrocinio, lo que significa que el servicio se
puede ejecutar con mas frecuencia y durante mas horas,
lo que lo hace conveniente y atractivo para mas perso-
nas. Estos son los cambios que debe soportar la politica
de transporte de una ciudad.

DESARROLLO

Habréa una fuerte presion para desechar los vehiculos
de gasolina y diésel una vez que se tome en serio l0s
costos de salud de la contaminacion dafiina que causan.
La Organizacion Mundial de la Salud estima que 40,000
muertes por afio son atribuibles a la contaminacion (que
se compara con 1,800 en colisiones de vias). Por lo tan-
to, la disminucion de los ingresos por concepto de com-
bustible podria ser precipitada una vez que comience a
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acelerarse el congestionamiento. El servicio de combus-
tible esta alineado con el consumo de energia vy, por lo
tanto, aproximadamente con la distancia recorrida y el
uso de la infraestructura. La oportunidad es mucho mas
grande que eso, es disefiar un modelo que también sea
socialmente progresivo (Domenichini, Branzi & Meocci,
2018).

Un sistema basado Unicamente en la capacidad o la dis-
posicion de un Gobierno Auténomo Descentralizado para
solucionar el problema. Incluso si el dinero de los retrasos
en la via se invierte en mejorar el transporte publico, siem-
pre habra vacios que dejaran a muchas personas sin otra
opcién que conducir, debido a las circunstancias perso-
nales o la naturaleza de su trabajo. Por |o tanto, se plantea
que no es incrementar el transporte publico la mejor de-
cision, aunque fue a la que aposté el Gobierno Auténomo
Descentralizado de Guayaquil con la Metrovia. Muchos
de los servicios socialmente valiosos son proporcionados
por personas a quienes se les paga un salario minimo,
por ejemplo, trabajadores de salud y asistencia social, o
cuyos servicios deben ser asequibles a los de bajos in-
gresos, por ejemplo, servicio de restaurants y entrega de
alimentos para el hogar. En la propia opinion, los precios
de las vias deben disefiarse, con una amplia consulta pu-
blica, para tener en cuenta:

Costo fisico (construccion, reparacion y renovacion de
caminos e infraestructura asociada)

Coste ambiental (contaminacién, ruido, vibraciones
causadas).

Costo social (por ejemplo, al contribuir a la conges-
tién, retrasar a otros conductores)

Beneficio social que proporciona el conductor (por
ejemplo, un trabajador de salud)

La necesidad del conductor de usar un vehiculo (por
ejemplo, relacionado con la salud (discapacitados
que son llevados por familiares a sus destinos) o sin
acceso al transporte publico)

Beneficio comercial derivado de la conduccion, espe-
cialmente en horas punta

También seré necesario que haya un debate sobre la in-
fraestructura necesaria. Ahi estéa el sistema de monitoreo:
¢ Se deberia ajustar cada vehiculo con un “medidor inteli-
gente” que se comunica con un sistema central, o instalar
una red de camaras ANPR (reconocimiento automatico
de matriculas)? Y ahi esta el sistema de facturacion: ¢de-
beria ser centralizado y administrado por el gobierno, o
descentralizado y administrado por companias privadas
o autoridades locales? Si el sistema no esta centraliza-
do (quizas debido a problemas de privacidad), enton-
ces debe haber al menos estandares acordados a nivel

nacional para garantizar una experiencia perfecta para
los conductores. Y si esta centralizado, las autoridades
locales deben poder establecer primas locales para ges-
tionar la demanda localizada y aumentar los ingresos (en
gran medida en la forma en que los consejos de distrito,
ciudad y distrito pueden establecer su propio precepto
de impuestos del Consejo). Los consejos también po-
drian considerar la rebaja de las tarifas de los precios de
las vias nacionales cuando quieran fomentar la regenera-
cion de areas desfavorecidas (Consejo metropolitano de
Quito, 2003).

Los detractores de las soluciones viales arquitecténicas
aducen que debe prestarse mucha mas atencion a los
aspectos sanitarios del transporte. Para la mayoria de las
personas, la reduccion de la obesidad y la mejora de la
salud mental requieren desarrollar mas actividad fisica en
sus rutinas diarias. Eso significa que caminar y andar en
bicicleta deben ser atractivos, convenientes y seguros
para muchas mas personas. Pero el grave peligro para
la salud de estar expuesto a la contaminacion, especial-
mente de los motores diésel, solo ahora se esta haciendo
evidente. Debemos priorizar la reduccion de la exposi-
cion de las personas reduciendo la congestion, los volu-
menes de trafico e incentivando la transicion a vehiculos
de cero emisiones. Contra esto, investigadores han de-
mostrado que plantar arboles entre vias y hogares reduce
la cantidad de contaminacion a la que estan expuestas
las personas en sus hogares. También estéa relacionado
con una mayor disposicion para caminar y una mejor sa-
lud mental.

El aislamiento social es una preocupacion importante
para quienes no pueden conducir 0 pagar un automo-
vil: ancianos, discapacitados, pobres y desempleados.
En general, se reconoce que el transporte publico (o co-
munitario) es un elemento vital para que mantengan las
relaciones existentes (Hong, 2018). Pero hay un beneficio
mucho mas amplio para todos al caminar, andar en bi-
cicleta y tomar el transporte publico, ya que brinda mu-
chas mas oportunidades para la interaccion social que
la conduccion. Un buen ambito publico para caminar y
andar en bicicleta, y el transporte publico que funciona
para todos hace que las comunidades sean mas fuertes
y mas cohesionadas.

En cuanto a la arteria escogida en la investigacion, atra-
viesa todo el noroeste de la ciudad, trayendo en la ma-
flana una gran cantidad de estudiantes y trabajadores
que van a desarrollar sus actividades y luego al medio
dia 0 noche regresan a descansar. Estas personas toman
en horarios pico o punta, entre 45 y 70 minutos, mien-
tras que en una via libre de congestionamiento el viaje se
hace en 19minutos (como se demuestra en los resultados
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encontrados). Al tomar en cuenta el hacer estudios, es
simplemente el hecho de vivir la experiencia en la ciu-
dad, pero si los encargados de esta revision no viven en
el sector, poco 0 nada podrian saber pues la arteria vial
se mide por dias y por semanas consecutivas para te-
ner resultados efectivos con las complejidades naturales
de fines de semana, feriados, dias laborales, horarios de
oficina horarios de estudiantes escolares y universitarios,
etc. sin embargo, los arquitectos no tienen pericias en es-
tas técnicas a menos que realicen una maestria en urba-
nismo arquitectonico de otro modo este trabajo ensefia a
los docentes a como hacer revisiones rapidas de estos
sintomas a través de una herramienta informatica llamada
Google mapas. Segun Inrix (2018), para un andlisis mas
profundo los expertos recomiendan:

Utilizar funciones precisas de eficiencia de combusti-
ble. La eficiencia del combustible del vehiculo gene-
ralmente alcanza un maximo de aproximadamente 60
kilbmetros por hora, por lo que reducir la congestion
moderada, a menudo aumenta el consumo de com-
bustible y las emisiones, especialmente si induce un
viaje adicional del vehiculo.

Reconocer que la congestion tiende a mantener el
equilibrio autolimitante: aumenta hasta el punto de que
los retrasos limitan los viajes del vehiculo en el periodo
pico. Como resultado, los costos de congestion rara
vez aumentan tanto como lo previsto al extrapolar las
tendencias pasadas.

Tener en cuenta los viajes generados e inducidos (ve-
hiculo adicional que resulta de la congestion reduci-
da) al evaluar las expansiones de la via. Esto tiende
a reducir los beneficios previstos de la expansion de
la via.

Tener en cuenta el aumento de los costos de choque
que resultan si las reducciones de congestion dan
como resultado altas velocidades de tréfico.

Tener en cuenta los beneficios colaterales al evaluar
posibles estrategias de reduccion de la congestion,
como la reduccion de los costos de estacionamiento,
el ahorro y la asequibilidad del consumidor, la accesi-
bilidad mejorada para los no conductores, el aumento
de la seguridad y la salud, la reducciéon de las emisio-
nes de contaminacion y el apoyo para los objetivos
estratégicos de uso de la tierra.

Evaluar impactos en corredores especificos. Aunque
los modos alternativos, como el transporte publico,
pueden servir a una pequefia porcion del total de via-
jes regionales, su participacion en el modo a menudo
es mucho mayor en los principales corredores urba-
nos, por lo que pueden proporcionar reducciones de
congestion significativas.

El andlisis integral y multimodal es importante porque
las decisiones de planificacion a menudo implican
concesiones entre diversos factores de accesibilidad.
Por ejemplo, la expansion de las vias puede mejorar la
velocidad del trafico, pero reduce el acceso a pie y en
bicicleta (y, por lo tanto, el acceso al transito, ya que
la mayoria de los viajes en transito involucran enlaces
para caminar) y, a menudo, conduce a un desarrollo
mas disperso que reduce la accesibilidad del uso del
suelo, mientras que otras estrategias de reduccion de
la congestion, como a medida que las mejoras en el
transporte publico tienden a mejorar las opciones de
transporte y alentar el desarrollo de un uso mas ac-
cesible de la tierra. La evaluacion integral considera
todos estos impactos.

Utilice velocidades de referencia que optimicen la efi-
ciencia (la velocidad por debajo de la cual se calcu-
lan los retrasos de congestion). Las velocidades de
optimizacion de la eficiencia maximizan la capacidad
de la calzada y el ahorro de combustible, por lo que
son mas realistas que las velocidades de flujo libre.
Mida los retrasos a todos los viajeros, no solo a los au-
tomovilistas. Teniendo en cuenta el ahorro de tiempo
de viaje para los pasajeros en transito de los sistemas
prioritarios de autobus y los retrasos para peatones y
ciclistas causados por vias mas anchas y mayor trafi-
co (llamado efecto barrera).

El viejo paradigma de planificacion asume que la conges-
tion del trafico es el problema de transporte urbano mas
importante y la expansion de la via es la solucion prefe-
rida. Pero la congestion es en realidad un costo general
moderado, mas pequefio que los costos de vehiculos,
costos de accidentes, costos de estacionamiento y da-
flos ambientales. Por lo tanto, seria perjudicial en general
reducir la congestion del trafico de manera que aumenten
estos otros costos, mientras que una estrategia de reduc-
cion de la congestion vale mucho mas si reduce otros
costos (Kurumi, 2018). La congestion de trafico crénica
se puede considerar un sintoma de problemas mas fun-
damentales del sistema de transporte, incluidas las op-
ciones de transporte inadecuadas, la infravaloracion y el
desarrollo disperso. Bajo tales condiciones, las expansio-
nes de la via sin precios por lo general solo proporcionan
un alivio de la congestion a corto plazo y generalmen-
te exacerban los problemas de transporte. Las mismas
también tienden a ser injustas para las personas que de-
penden de caminar, andar en bicicleta y del transporte
publico, y por lo tanto no se benefician directamente y se
ven perjudicadas por el aumento del trafico de vehiculos.

Un mejor enfoque general es una combinacion de mejo-
ras a modos alternativos, reformas de precios de trans-
porte, politicas de desarrollo de crecimiento inteligente y
otros programas de gestion de la demanda de transporte.
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Aunque individualmente estas estrategias no se pueden
considerar como las mas efectivas para reducir la con-
gestion, sus impactos tienden a ser sinérgicos (los im-
pactos totales son mayores que la suma de sus impactos
individuales) y aumentan con el tiempo. Como resultado,
estas estrategias de ganar-ganar son a menudo la forma
mas eficiente y equitativa de reducir la congestion, cuan-
do se consideran todos los impactos. Las tendencias
actuales estan aumentando la importancia de un anélisis
mas integral y multimodal para identificar soluciones ver-
daderamente 6ptimas para los problemas de transporte.
Es importante que los tomadores de decisiones y el publi-
co en general comprendan estos problemas al elegir es-
trategias de reduccién de congestion. Segun Liao, Cheng
& Chen (2018), las iniciativas viales modernas y sofistica-
das mejor que las “grandes ideas arquitecténicas” tipicas
incluyen:

1. Optimizar la gestion del semaforo.

2. Usar camaras para monitorear las condiciones de la
via.
Hacer cumplir las leyes de transito existentes.
Mejorar las percepciones de los autobuses.
Extender las zonas de estacionamiento de los
residentes.

6. Cargo por estacionamiento.

7. Mejorar la infraestructura ciclista.

8. Mejorar los servicios de autobuses.

9. Usar control de flujo de entrada.

10. Red ferroviaria existente.

11. Tren ligero.

12. Resiliencia estratégica de la red vial.

Como se puede ver, estas comienzan con intervenciones
que requieren solo un bajo nivel de inversion de capital,
antes de pasar a aquellas que requieren un mayor grado
de inversion en el sector publico y (0) privado. Se vera
cada uno de ellos, antes de terminar, analizando el papel
del transporte en la salud y el bienestar y proporcionan-
do algunos pensamientos finales. Se hace un anélisis de
estos métodos acogidos por la gran mayoria de ciudades
y se ira fijando de a poco si estas son alternativas viables
para la avenida Francisco de Orellana.

A continuacion, se presentan los planes del Gobierno
Descentralizado Municipal (GAD) de Guayaquil, los cua-
les se han presentado como alternativas viables para
disminuir los embotellamientos en la avenida Francisco
de Orellana, pero con pobres resultados visibles como se
vera en la investigacion de campo.

1. Optimizar la gestion del semaforo.

Los sistemas de control de gestion de trafico urbano pue-
den ser muy efectivos para maximizar la capacidad de
la via al variar la sincronizacion de los seméaforos para
satisfacer la demanda en tiempo real. Cuando todas las
luces estan coordinadas en respuesta a la demanda, se
pueden minimizar las incidencias de “bloqueo de la es-
palda” (vehiculos atascados en las uniones) que llevan a
un atasco. Los planificadores de trafico también pueden
preparar y modelar programas para hacer frente a esce-
narios especificos (como un incidente en una via arterial),
que luego pueden cargarse en el inmediatamente que
son necesarios. Este método ha sido contratado por el
burgomaestre de la ciudad y su fase esta en instalacion
hasta este momento, su solucién es parcial y muy solici-
tada en el casco céntrico, pero con pocos conocimientos
encontrados en investigaciones sobre el método en una
arteria vial.

2. Usar camaras para monitorear las condiciones de la
via

El uso de camaras CCTV (es una sigla en inglés “closed
circuit television” que traducido al espafiol es “circuito ce-
rrado de television”) en las uniones permite a los adminis-
tradores de trafico ver averias, colisiones y otras causas
de congestion. Combinado con los buenos sistemas de
comunicacion con los agentes de control del transito, la
policia y los principales usuarios de la via (como aero-
puertos, estaciones de tren, parques comerciales), esto
puede garantizar que los administradores de tréfico re-
ciban una advertencia anticipada de los problemas que
afectaran a su red. Este método ya existe en la actuali-
dad, pero en lugar de ser visto por los usuarios como una
gran medida adoptada, mas bien es repudiada por el alto
pago de multas por infracciones menores. No es aplicado
para reducir el transito, sino para ubicar a oficiales que
poco o0 nada ayudan a la circulacion causando incluso
accidentes en la via.

3. Hacer cumplir las leyes vigentes de transito

El estacionamiento ilegal, la espera, la carga / descarga
obstruyen el flujo de trafico, reducen la capacidad en los
cruces, detienen a los autobuses y aumentan el peligro
para quienes caminan o van en bicicleta. El bloqueo de
uniones, que es ilegal donde hay un cuadro amarillo, pue-
de causar un blogueo en una amplia area de la red de
vias. Conducir a una velocidad inadecuada, saltar luces
rojas o conducir a través de areas restringidas contribuye
amuertes, lesiones y falta de voluntad para que las perso-
nas caminen o anden en bicicleta, o para que sus hijos lo
hagan sin compania. Las multas son excesivamente altas
para infracciones menores que se cometen en muchos
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casos injustamente, por ejemplo, si un carro se averia en
la via 0 si se queda el vehiculo en una intersecciéon cuan-
do un bus provoca un taponamiento adelante del mismo.

4. Mejorar las percepciones de los autobuses

Existe una percepcion (en parte relacionada con la clase)
de que los tranvias son mas atractivos que los autobuses.
En lugar de satisfacer este sesgo, potencialmente a un
costo enorme, tiene sentido examinar por qué existe la
percepcion. Algunas de las objeciones comunmente ci-
tadas son:

+ La contaminacion de los motores diésel es un peligro
para la salud, y el olor y el ruido son ofensivos.

+ Los autobuses totalmente eléctricos, con motores si-
lenciosos que funcionan con baterias, seran comunes
dentro de una década, por lo la estrategia “ventaja” de
no contaminar no soluciona el caos vehicular.

Esto se desarrollé en un plan de paraderos que tuvo un
gran lanzamiento en el 2017 en todos los medios de co-
municacion a los que tuvo alcance la medida dentro de
la ciudad, sin embargo, en la avenida Orellana los buses
no se detienen en todos los paraderos pues toman mu-
cha velocidad y es muy caro detener la marcha por 10 2

pasajeros.

5. Extender
residentes.

las zonas de estacionamiento de los

En la mayoria de los pueblos y ciudades, solo las calles
en el centro tienen controles de estacionamiento integra-
les, que generalmente incluyen una combinacion de esta-
cionamiento para residentes y cabinas de pago y exhibi-
cion o de espera limitada. La congestion, las altas tarifas
de estacionamiento y el aumento de las tarifas en el trans-
porte publico estan alentando a mas y mas personas a
conducir y estacionarse fuera de las zonas de estaciona-
miento controlado. Luego caminan, a veces en bicicleta,
el resto del camino. En el caso analizado, la via esta como
barrera limitrofe entre ciudadelas. Escasamente se puede
parquear al costado de ella por lo que esta medida no
afecta al congestionamiento.

6. Cargo por estacionamiento en el lugar de trabajo.

El estacionamiento gratuito en los sitios de empleo atrae
trafico y, por lo tanto, contribuye indirectamente a la con-
gestion. Quito ha liderado el camino en la introduccion de
un impuesto de estacionamiento en el lugar de trabajo.
El efecto sobre la congestion es relativamente pequefio,
pero significativo. Lo que es mas importante, incentiva a
los empleadores a ayudar a sus empleados a encontrar
formas alternativas de llegar al trabajo. Al igual que el an-
terior punto, esto tampoco afecta al trafico en la via.

Inversion de capital medio

Este tipo de medidas necesitan de una gran cantidad de
dinero, pero sin embargo son de acceso a bajos presu-
puestos de los Gobiernos Auténomos mas pequefnos.

7. Mejorar la infraestructura ciclista

“Construyalo y ellos vendran” es tan cierto para los carri-
les bici como para los caminos, siempre que proporcio-
nen una conexion continua entre lugares con los que la
gente quiere viajar, sin uniones peligrosas ni cruces de
caminos. Eliminar los obstaculos fisicos, especialmente si
requieren que las personas desmonten. La investigacion
realizada por Aldred, Croft & Goodman (2018), ha encon-
trado que muchas personas con movilidad reducida se
mueven en bicicletas y triciclos, pero no pueden negociar
los pasos.

8. Mejorar los servicios de autobus.

Los autobuses estan experimentando una reduccion
sostenida desde el 2008, en parte por la contratacion e
instauracion del carril exclusivo conocido en Guayaquil
como Metrovia. Existe un circulo vicioso de retiro de sub-
sidios que conduce a reducciones de servicio, lo que
hace que los servicios sean menos convenientes, por lo
que el patrocinio disminuye y requiere mas reducciones
en el servicio. Los operadores de autobuses intentan que
Sus servicios sean comercialmente viables mediante el
disefio de rutas circundantes que pasan lo mas cerca po-
sible de muchas casas. Esto puede hacer que un viaje de
5 kilometros tome la mayor apenas una fraccion peque-
fia de una hora, lo cual es particularmente atractivo para
los viajeros citadinos. Sin embargo, en la via investigada
dicha ruta aparece solamente en tramos pequefios y 10s
buses congestionan mas de la mitad de la misma.

9. Usa el control de flujo de entrada

Laidea es que parte del trafico que normalmente se sien-

ta en una cola en algun lugar de la ciudad se retiene tem-
poralmente en el borde. Aqui suele haber un terreno de
valor ambiental o de patrimonio relativamente bajo que se
puede usar para ampliar el camino para poner en cola el
trafico y proporcionar un carril de desvio para autobuses
(y servicios de emergencia y posiblemente otros vehicu-
los autorizados).

Alta inversion de capital

Las siguientes propuestas conllevan a grandes inversio-
nes que deben ser financiadas con proyectos que deben
estar respaldadas por estudios econémicos y de impacto
ambiental. En este trabajo no se busca validar esas va-
riables, sino encontrar en donde se deberian someter a
revisiones arquitectonicas en la avenida Orellana.
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10. Red ferroviaria existente

Este no es el caso de la ciudad de Guayaquil, aqui se eli-
minaron las lineas y solamente estaban en el centro de la
ciudad, sin embargo, por una referencia del marco teori-
CO se cita a por aquellas ciudades que existe un potencial
considerable en la red de tren pesado existente para eje-
cutar servicios de estilo metro en ciudades. El ferrocarril
es un verdadero modo de transporte masivo, capaz de
mover a miles de personas por hora de manera eficiente
(Transportation Kyev, 2015). Donde ya existe infraestruc-
tura ferroviaria, y podria servir a poblaciones nuevas, el
caso de negocios puede ser solido para agregar estacio-
nes y para aumentar la capacidad de la linea donde esto
limita la provision de servicios locales mas frecuentes.

11. Tren ligero

El tren ligero puede ser popular y politicamente atractivo,
pero el costo es alto y, en la mayoria de los casos, mejorar
los servicios de autobus tendra un mayor beneficio que
instalar tranvias de calle (Transportation Kyev, 2015). La
instalacion de los rieles y la fuente de alimentacion (lineas
elevadas o bucles inductivos debajo de la superficie de la
via) es muy costosa y altamente disruptiva.

12. Resiliencia estratégica de la red vial.

Los incidentes y los trabajos en la red de vias estratégi-
cas a menudo causan que grandes volumenes de trafico
se desvien hacia las vias de las ciudades y ciudadelas
suburbanas, lo que genera grandes demoras en el trafi-
co local, incluidos los servicios de autobuses. La avenida
Orellana deberia tener la prioridad mas alta para hacer
que la red de vias estratégica sea mas resistente, es de-
cir, mas capaz de adaptarse al cierre parcial o completo
de una via. Los beneficios de la inversion en uniones para
mejorar la conectividad deben medirse en términos de
reducir los tiempos de viaje y los retrasos en la red vial
estratégica, y también en la reduccion de la congestion y
los retrasos que se extienden a la red vial local.

Soluciones comunes a la inflexion vehicular alta

Dentro de las posibles alternativas para mejorar los pro-
blemas de congestionamiento vehicular, algunas son del
tipo arquitectonico (Mayoral & Ramirez, 2011). En este
proyecto se va a hablar sobre las rampas elevadas como
alternativa analizado. Se escogi6 este modelo debido a
que la infraestructura de la avenida Orellana, es lineal del
tipo arterial pero dentro de la ciudad y los espacios son
reducidos y en el caso de hacerse expropiaciones, sus
costos alrededor de toda la via son muy elevados. Cabe
resaltar esto, pues la via une grandes sectores econémi-
cos de la ciudad.

Mayoral & Ramirez (2011), sugieren que la congestion
vehicular se puede resolver con una gran idea arquitecté-

nica como, por ejemplo:
a) Ensanchar caminos.

b) Vias alternas estrechas.

O

Agregar carriles de bus (Metrovia).

o

Quitar lineas de autobuses.
Construir tuneles.

D

)
)
)
)

—h

) Construir una nueva via de circunvalacion.

Construir unared de tren ligero, elevado o subterraneo.
Apagar o quitar los semaforos.

Vias de ciclismo.

Prohibir los coches de los centros de la ciudad.
Cerrar rutas a vehiculos privados.

Hacer autobuses gratis.

m) Introducir una tarifa de congestion / precio de via /
peaje.

n) Rampas elevadas o anillos.

Ninguno de estos puede ofrecer una solucién completa, y
la mayoria de ellos solo proporciona alivio temporal hasta
que la demanda inducida llena el espacio de la via una
vez mas. El precio de la via (que cubre mas adelante) es
la solucion mas cercana a una solucién de un solo hit,
pero aun debe combinarse con grandes mejoras en las
opciones de transporte publico y activo (Mayora, Badillo
& Alcaraz, 2017). Las medidas de ingenieria pesada,
como las vias de autobuses, los tranvias y los tuneles,
pueden atraer el apoyo de los politicos, conscientes de
su legado. Pero tales proyectos tipicamente requieren
anos de trabajo altamente disruptivo, destruyen paisajes
urbanos fragiles y socavan la viabilidad de otras opcio-
nes de transporte publico. La ampliacion de una via para
agregar un carril para autobuses dificulta el cruce de los
peatones y puede comprometer la calidad de la infraes-
tructura de ciclismo que se puede acomodar. Una linea
de tranvia puede canibalizar el patrocinio de los servicios
de autobuses. Los casos de negocios deben desarrollar-
se con cuidado, y solo después de que se hayan imple-
mentado medidas “méas suaves”, o al menos se hayan
modelado en detalle.

Tabish & kumar (2017), creen que el ciclismo causa
congestion, una campafia de ciclismo de la ciudad de
Cambridge Inglaterra tuvo una sugerencia publicitaria
maliciosa: jTengamos un dia sin ciclo! La experiencia fue
mucho mas persuasiva que la teoria. Solo se necesita mi-
rar a las ciudades en Europa que gestionan la congestion
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de manera efectiva, como Copenhague, Hamburgo vy
Paris: emplean una amplia gama de medidas comple-
mentarias, equilibrando cuidadosamente las necesida-
des de los residentes, viajeros, empresas, visitantes y
turistas. Pero esto fue una vez que agotaron las solucio-
nes arquitecténicas con ciudades que tienen 500 afios de
edad mas que la ciudad de Guayaquil.

Soluciones mas inteligentes

Es hora de encontrar mejores soluciones a los problemas
de congestion. Esto requiere una evaluacion mas com-
pleta para identificar soluciones beneficiosas para todos:
las estrategias de reduccion de la congestion que ayudan
a lograr otros objetivos de planificacion. La mayoria de
la gente considera que la congestion del trafico es de-
rrochadora v frustrante, pero hay debates controvertidos
sobre cuél es la mejor solucion: ampliar las vias, mejo-
rar l0s servicios de transporte en tren o autobus, aplicar
precios de vias o implementar estrategias de gestion de
la demanda de transporte. Estos debates son a menudo
simplistas, basados en un andlisis incompleto. Se espera
que en el nuevo periodo del alcalde 2019 se pueda apli-
car una evaluacion mas inteligente de las posibles estra-
tegias de reduccién de la congestion.

Esto es importante porque la evaluacion de congestion
afecta muchas decisiones de planificacién, desde cémo
se gastan los fondos de transporte y cémo se disefan las
vias, hasta donde ocurre el desarrollo. A pesar de esta
importancia, muchas personas involucradas en estas de-
cisiones tienen poca comprension de cémo evaluar mejor
la congestion. La mayoria de las comunidades contindan
utilizando métodos de analisis sesgados e incompletos
que exageran los costos de congestion y los beneficios
de la expansion de la via, y subestiman otras soluciones
que a menudo son las mejores en general. Este articulo
de revision, recogio la vision de la congestion en las ciu-
dades asiaticas: soluciones de beneficio mutuo para los
problemas del transporte urbano, que se acaba de pu-
blicar en el Boletin de Comunicaciones de las Naciones
Unidas para Asia y el Pacifico, donde analiza mejores for-
mas de evaluar la congestion y seleccionar estrategias
de reduccion de la congestion. Los principios se aplican
a cualquier area urbana, no solo a las ciudades asiaticas.
Los indicadores de congestion convencionales, como el
nivel de servicio de la via, el indice de tiempo de viaje,
el indice Gridlock (Inrix, 2018) y sus variaciones, refle-
jan la intensidad de la congestion, la cantidad de velo-
cidades de tréfico que disminuyen durante los periodos
pico. Dicha informaciéon es Util para tomar decisiones a
corto plazo, como la forma de viajar por la ciudad duran-
te las horas pico, pero no es adecuada para decisiones

de planificacion estratégica que afectan las opciones de
transporte (la calidad de los modos de viaje) o los patro-
nes de desarrollo.

Metodologia

La evaluacion integral mide los costos totales de conges-
tion, teniendo en cuenta la exposicion (La cantidad que
las personas deben conducir en condiciones de maxi-
ma actividad urbana). Una comunidad mas compacta
y multimodal puede tener una congestion relativamente
intensa, pero costos de congestion mas bajos que una
comunidad mas dependiente del automovil debido a me-
jores alternativas a la conduccion, redes de vias bien co-
nectadas y distancias de viaje mas cortas que minimizan
la conduccion en periodos pico. Descrito de manera dife-
rente, la evaluacion de la congestion se ve afectada por
si el analisis mide la movilidad (velocidad de viaje) o la
accesibilidad (el tiempo y los costos financieros necesa-
rios para alcanzar los servicios y actividades deseados).
Los expertos recomiendan:

Los métodos de andlisis convencionales a menudo estan
sesgados en formas que exageran los costos de conges-
tion y los beneficios de expansion de la via, y subestiman
otras soluciones de congestion. Por ejemplo, la estima-
cion ampliamente citada del Informe de Movilidad Urbana
de que los costos de congestion en los Estados Unidos
suman un total de $ 121 mil millones anuales se basa en
suposiciones que violan las practicas recomendadas, in-
cluidas las velocidades de referencia de flujo libre, valo-
res de tiempo de viaje mas altos y suposiciones cuestio-
nables sobre los impactos de la congestion (Mayoral &
Ramirez, 2011). Sobre el consumo de combustible, las
emisiones contaminantes y los impactos en la seguridad.
Como resultado, representa una estimacion de costo de
limite superior; los supuestos mas realistas dan como
resultado estimaciones mucho mas bajas de los costos
de congestion y los beneficios de la expansion de la via.
Para la metodologia en este trabajo y comprobacion de la
problematica planteada se hace uso de una técnica sim-
ple pero muy precisa que es de acceso gratuito, mapas
de Google es La API de matriz de distancia es un servicio
que proporciona la distancia y el tiempo de viaje para una
matriz de origenes y destinos. La informacién vuelva API
se basa en la ruta recomendada entre los puntos de inicio
y final, segun los calculos de la APl de Google Mapas, y
se compone de filas que contienen duracion y los distan-
cias valores para cada par. Para ello se configura la pagi-
na con las condiciones necesarias para la investigacion y
para ello se realizé el siguiente procedimiento:

Solicitudes de matriz de distancia
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Una solicitud de API de matriz de distancia toma la si-
guiente forma:

https://maps.googleapis.com/maps/api/distancematrix/
outputFormat?parameters

donde outputFormat puede estar cualquiera de los si-
guientes valores:

json(recomendado), indica la salida en la notacion
de objetos de JavaScript (JSON); o xml, indica salida
como XML.

HTTPS o HTTP: La seguridad es importante y se re-
comienda HTTPS siempre que sea posible, especial-
mente para aplicaciones que incluyen datos confiden-
ciales del usuario, como la ubicacién de un usuario,
en las solicitudes. El uso del cifrado HTTPS hace que
su aplicacion sea mas segura y mas resistente a la
indagacion o manipulacion. Si HTTPS no es posible,
para acceder a la APl de matriz de distancia a través
de HTTP, se utiliza:

http://maps.googleapis.com/maps/api/distancematrix/
outputFormat?parameters

Parametros de solicitud

Se requieren ciertos parametros mientras que otros son
opcionales. Como es estandar en las URL, todos los pa-

rametros se separan usando el caréacter “y” comercial (&).

Parametros requeridos

origins- El punto de partida para calcular la distancia y
el tiempo de viaje. Puede suministrar una o0 mas ubica-
ciones separadas por el caracter de canalizacion ( |), en
forma de una direccion, coordenadas de latitud / longitud
o un ID de lugar:

Si pasa una direccion, el servicio geocodifica la cadenay
la convierte en una coordenada de latitud / longitud para
calcular la distancia. Esta coordenada puede ser dife-
rente de la que devuelve la APl de geocodificacion, en
este caso la entrada a la ciudadela La Joya de la avenida
Febres Cordero en Daule en donde se establece por los
investigadores que se origina la fuente de conglomera-
cién o congestionamiento de esta avenida.

origins=laslojas+ON|24+Sussex+Drive+universid
ad_de_guayaquil+ON

Si pasa las coordenadas de latitud / longitud, se utilizan
sin cambios para calcular la distancia. Asegurese de que
no haya espacio entre los valores de latitud y longitud.

origins=41.43206,-81.38992|-33.86748,151.20699

key- La clave APl de su aplicacion. Esta clave identifica
su aplicacion para fines de administracion de cuotas. El

siguiente ejemplo utiliza las coordenadas de latitud / lon-
gitud para especificar las coordenadas del destino:

https://maps.googleapis.com/maps/api/distance-
matrix/json?units=imperial&origins=40.6655101,-
73.89188969999998&destinations=40.6905615%2C-
73.9976592%7C40.6905615%2C-73.9976592%7C4
0.6905615%2C-73.9976592%7C40.6905615%2C-
73.9976592%7C40.6905615%2C -

73.9976592%7C40.6905615%2C -
73.9976592%7C40.659569%2C -
73.933783%7C40.729029%2C -
73.851524%7C40.6860072%2-
C-73.6334271%7C40.598566%2C-
73.7527626%7C40.659569%2C -
73.933783%7C40.729029%2C -
73.851524%7C40.6860072%2C -
73.6334271%7C40.598566%2C -
73.7527626&key=YOUR_API_KEY

Parametros opcionales

mode(predeterminado driving): especifica el modo de
transporte que se utilizara para calcular la distancia. Los
valores validos y otros detalles de solicitud se especifican
en la seccion Modos de viaje de esta plataforma.

language - El idioma en el que se devolveran los
resultados.

La API hace todo lo posible para proporcionar una direc-
ciéon que sea legible tanto para el usuario como para los
locales. Para lograr ese objetivo, devuelve las direcciones
de las calles en el idioma local, transliteradas a un script
que el usuario puede leer, si es necesario, observando
el idioma preferido. Todas las demas direcciones se de-
vuelven en el idioma preferido. Todos los componentes
de direccion se devuelven en el mismo idioma, que se
elige del primer componente.

region- El cédigo de region, especificado como un va-
lor de dos caracteres de ccTLD (dominio de nivel su-
perior de codigo de pais). La mayoria de los codigos
de ccTLD son idénticos a los cédigos ISO 3166-1, con
algunas excepciones. Este parametro solo influencia-
r4, no restringira completamente, los resultados del
geocodificador. Si existen resultados mas relevantes
fuera de la region especificada, se pueden incluir.

avoid- Introduce restricciones a la ruta. Los valores
vélidos se especifican en la seccion Restricciones
de este documento. Solo se puede especificar una
restriccion.

units- Especifica el sistema de unidades a usar cuan-
do se expresa la distancia como texto. Consulte la
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seccion Sistemas de unidades de este documento
para obtener mas informacion.

arrival_time- Especifico el tiempo de llegada deseado
para las solicitudes de transito, en segundos desde
la medianoche, 1 de junio de 2018 UTC. Puede es-
pecificar departure_timeo arrival_time, pero no ambos.
Teniendo en cuenta que arrival_time debe especificar-
se como un entero.

departure_time- La hora deseada de salida. Puede
especificar el tiempo como un entero en segundos
desde la medianoche del 1 de junio de 2018 UTC.
Alternativamente, puede especificar un valor de now,
que establece la hora de salida a la hora actual (co-
rrecta al segundo mas cercano). La hora de salida
puede especificarse en dos casos:

traffic_model(predeterminado best_guess): especifica
las suposiciones que se deben utilizar al calcular el
tiempo en el tréfico. Esta configuracion afecta el valor
devuelto en el duration_in_traffic campo en la respues-
ta, que contiene el tiempo predicho en el trafico basa-
do en promedios historicos. El traffic_model pardmetro
solo se puede especificar para las solicitudes en las
que se encuentra el modo de viaje driving, y donde la
solicitud incluye una departure_time, y solo si la solici-
tud incluye una clave APl o una ID de cliente del Plan
Premium de Google Maps API. Los valores disponi-
bles para este parametro son:

best_guess(predeterminado) indica que el valor
devuelto duration_in_traffic debe ser la mejor esti-
macion del tiempo de viaje dado lo que se sabe so-
bre las condiciones histéricas del trafico y el trafico
en vivo. El trafico en vivo se vuelve méas importante
cuanto mas cerca departure_time esta ahora.

Pessimistic indica que el retorno duration_in_traffic
debe ser méas largo que el tiempo de viaje real en
la mayoria de los dias, aunque los dias ocasionales
con condiciones de trafico particularmente malas
pueden exceder este valor.

Optimistic indica que la devolucién duration_in_tra-
ffic debe ser mas corta que el tiempo de viaje real
en la mayoria de los dias, aunque los dias ocasio-
nales con condiciones de trafico particularmente
buenas pueden ser mas rapidos que este valor.

transit_mode- Especifica uno o mas modos de transito
preferidos. Este parametro solo se puede especificar
para las solicitudes donde mode esta en modo transit.

Seleccion y toma de muestras

Primero se hacen dos valoraciones con la metodologia en
los horarios de 6 a 17h00 y se compararon las coinciden-
cias en los 5 dias laborables de la semana del 21 al 25
de agosto del 2018. Se tomaron las figuras mas represen-
tativas para el analisis. Estos horarios son considerados
como no pico, el primero con ausencia de trafico y el se-
gundo con trafico normal o considerado de ritmo normal.

En la figura 1 se observan los puntos de inflexion con re-
traso de mas de 10 minutos (marcados como zonas na-
ranjas o rojas) en el tramo escogido, se los ha denomi-
nado en forma alfabética de norte a sur de la siguiente
manera:

Punto A en la interseccion de la Francisco de Orellana
con la calle 24 A NO que conduce a Bastion Popular
pasando por la ciudadela Las Orquideas.

Punto B en la interseccion de Francisco de Orellana
con la calle Teodoro Alvarado.

Punto C en la interseccién de la Francisco de Orellana
con la avenida Baquerizo Nazur.

Punto D en la interseccion de la Francisco de Orellana
y la Plaza Dafin.

Punto E, aqui la calle cambia de nombre a Avenida
San Jorge, pero como se escogio el lugar de destino la
universidad de Guayaquil, se lo toma como elemento
de estudio con la interseccion de Avenida Kennedy y
la Delta.

Resultados encontrados

En la figura 1 aparece que el tiempo en el que se deberia
hacer el recorrido desde La Aurora hasta la Universidad
de Guayaquil es de 34 minutos y en la 2 es de 29 minutos,
sin embargo, este recorrido solo se cumplié solamente en
el segundo caso, en el primero llevd 53 minutos en el viaje
de norte a sur en el promedio de tiempos. En el contraste
de las figuras 1y 2 se puede apreciar los cambios en los
congestionamientos, un dato curioso es que el punto C
desaparece en el promedio de recorrido de la via en la
tarde, pero en la mafiana aparece con un valor muy alto.
Asi mismo los puntos D y E aparecen con valores de con-
gestion mas bajos en la tarde.
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Figura 2. Recorrido promedio 13h00-17h00.
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Se estudio en caso de Francisco de Orellana con la calle  seaimportante o muy transitada, ayuda a un desfogue de
24A NO que conduce a Bastion Popular, este sector se o vehiculos que giran en direccion este en busqueda a otra
conoce como la entrada a la ciudadela Las Orquideas. via principal.

Tienen una demora de 6 minutos en el trayecto mas con-
gestionado. Es un hemiciclo que esta disefiado sobre un
ducto cajéon que trae las aguas lluvias de los cerros cir-
cundantes y su condicion no permitiria hacer una rampa
elevada de carril sur norte, su principal problema es en el
carril Norte sur en un tramo 130 metros, en este caso el
disefio arquitecténico de una estructura anti congestion
deberia de ser con una rampa de 800 metros de longitud
que parte antes del ducto cajon y llegue al carril central
de la via para que el trafico que proviene desde el norte
desemboque en P desde Q. El carril de sur norte tendria
semaforizacion con la interseccion dando preferencia de  Figura 4. Recorrido promedio de punto B.
tiempo a la via principal (Figura 3).

Figura 3. Recorrido promedio de punto A.
\t\.
A ? RQUIDEAS
Rjt ETAPA e ==

Gasolinera M

El semaforo detiene todos los pasos para girar y crea
congestionamiento, la eliminacion del mismo es imposi-
ble debido a que estéd ubicada en una loma pendiente
de 35 grados de inclinacion que no permite observar en
el tramo de llegada norte sur al otro lado de la via. Se
sostiene que la curvatura antes mencionada, no permite
que exista una rampa norte sur de dos carriles, por lo que
en este caso se sugiera una rampa norte a oeste con una
adjunta que lleve de norte a sur de dos carriles ya que la
via posee cinco en total (Figura 4).

édico

Trafico tipico - REpidc M . | Erto o XVI

Punto B

EL punto B estd en la interseccion de Francisco de
Orellana con la calle Teodoro Alvarado. Este punto es el recio - REpido . [ ST
mas critico del estudio, la demora de norte a sur en el pro-
medio es de 14 minutos. El tramo de congestionamiento ~ Por debajo de la rampa norte oeste pasaria el transito de
es de 420 metros en el picomas altoy 110 en el méas bajo.  sur a norte con semaforo para el paso de los vehiculos
La detencion en este punto es inminente para los frans-  que vienen de la interseccion este a norte. Esta estructura
portes que tienen que dar paso a una via que, aunque N 4rqitecténica es mas compleja de todas las soluciones
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aqui planteadas, peros eso seria tema de otro articulo de
investigacion.

Punto C

En cuanto al punto de investigacion C, se denoto6 en todos
los momentos que la congestion se dio en el carril de in-
greso de norte a sur a la avenida, en horario de 6am hasta
las 13h00 y luego se invirtié la congestion vehicular grave
(roja) desde las 13h00 hasta las 17h00. Sin embargo, en
ambos horarios la congestion estuvo en nivel naranja en
el promedio, lo que demuestra que este sector es con-
flictivo. El tiempo de demora promedio es de 8 minutos
con alternancias entre carril central norte sur de hasta 16
minutos en diferentes horarios, es decir segun el progra-
ma en las mafnanas el congestionamiento se daba en el
carril central y en la tarde en el carril derecho de salida,
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Figura 5. Recorrido promedio de punto C.

Se sugiere en este caso que se ponga una rampa nor-
te sur norte debido a su gran facilidad de espacio con
dos carriles de cada lado de la via sin rampas laterales
pues las demés calles pueden reincorporarse con sema-
forizacion. Esta obra arquitecténica necesita de obras
complementarias como el ajuste inferior, aqui se puede
establecer un sistema de diamante como se ve en la figu-
ra siguiente (Figura 6).

1

]\6 SOWe|Y V.
|

en gran parte por la afluencia de un centro comercial que
esta sobre ese borde. Este es antes de cruzar la avenida
Rodolfo Baquerizo Nazur, en el opuesto sur norte, suce-
de algo parecido, pero en este caso no habia alternancia
sino intermitencia en ambos carriles. Este carril es el mas
congestionado de los puntos estudiados en su caso en
las dos vias, la figura 5 demuestra que ademés colap-
sa todas las vias circundantes por ser un desfogue de
salida de la ciudadela La Alborada que se junta con las
ciudadelas que vienen del norte y de Daule, causando
malestar casi todo el dia, sus unicos promedios bajos fue-
ron entre las 10 y 12 horas, pero regresa en la tarde con
mayor intensidad que la mafana colapsando entre las 17
y 20 horas.
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Figura 6. Diamante en la interseccién C tradicional.
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Una segunda opcion para esta via es una obra que con-
lleva mayor esfuerzo e inversion y estéa siendo utilizada
por muchos arquitectos urbanos que han visto estas mis-
mas dificultades, este proyecto es de Kurumi (2018), una
de las empresas de mayor prestancia en la construccion
de soluciones viales urbanas y presenta el siguiente dise-
Ao que pareceria apropiado para este problema vehicular
(Figura 7'y 8).

Figura 7. Esquema de diamante en la interseccion C con multi-
ples salidas.

Fuente: Kurumi (2018).
= 3

Figura 8. Simulacion de diamante en la interseccion C con mul-
tiples salidas.

Fuente: Kurumi (2018).
Punto D

En este punto, se encontré una congestion continua des-
de las 9 horas hasta las 22 horas, esta colapsado a pesar
de que, durante la investigacion, las autoridades limitaron
ciertas opciones de virado debido a la aproximacion de
las festividades navidefias. Lo que se encontrd en este
caso es que existe una rampa que cruza de este, oeste

y este que fue construido seguramente antes de que la
ciudad creciera hacia el norte la avenida termina aqui y
se reduce de cuatro carriles a dos que distribuyen todo el
flujo hacia el este y hacia el sur (Figura 9).
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Figura 9. Recorrido promedio de punto D.

Aqui se recomienda que se haga un uso parcial del actual
paso elevado, para poner una solucion como la platea-
da en el caso del Punto C. las caracteristicas son simila-
res por lo que solo se deberia considerar obras adjuntas
como pasos peatonales debido a la gran afluencia de
personas de los centros comerciales circundantes.

Punto E

Este punto esta fuera de la avenida investigada, pero se
considera que tiene dependencia con e punto D, debi-
do a que es una desembocadura de la misma y podria
causar taponamientos, en este caso la grafica demues-
tra que toda la via colapsa con una demora de 8 minu-
tos en estancamiento vehicular sur norte y viceversa, lo
malo es que la via no tiene desfogue alguno por estar
rodeado de viviendas cercanas y el muro delimitador de
la Universidad de Guayaquil. Una rampa ademas atravie-
sa de este, oeste a este en el sector, limitando el desa-
rrolle de obras que solucionen el sistema vehicular. Por
ello se recomienda que se retome el actual paso elevado
con la eliminacién de la via de oeste a norte para que los
vehiculos tomen otra alternativa como por ejemplo girar
en Urdesa (800 metros adelante) y que la via Delta en el
tramo de la universidad de Guayaquil sea unidireccional
hacia el sur solamente. Con ello se traslada el trafico a
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la Avenida de las Américas y su distribucion hacia otros
sectores (Figura 10).
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Figura 10. Recorrido promedio de punto E.

CONCLUSIONES

El nombre del juego es cambio modal. Las reducciones
a largo plazo en la congestion requieren que las perso-
nas cambien a modos de transporte mas sostenibles y
eficientes en el uso del espacio: caminar, andar en bi-
cicleta, autobuses, tranvias y trenes. Aunque se puede
obtener algo de alivio al aumentar la eficiencia y la capa-
cidad de la red de vias, esto siempre sera a corto plazo:
la ley de hierro de la demanda inducida se encargara de
eso. La gente simplemente se adaptara a las condiciones
prevalecientes de la via, eligiendo la ruta mas réapida y
aumentando las distancias de conduccién a medida que
aumenta la velocidad de la via. Sin embargo, este no se
puede cubrir sino en una minoria que abstrae el equivo-
cado pensar de los directivos del GAD en la eleccion de
los métodos antes descritos en la congestion vial.

Para lograr un cambio modal en pueblos y ciudades, de-
ben invertir en mejorar los modos de transporte sosteni-
bles y, al mismo tiempo, reducir la capacidad, el accesoy
la comodidad de las redes de vias urbanas para vehicu-
los motorizados. Esto requiere una revolucion en la plani-
ficacion de las vias de transporte: el vehiculo motorizado
ya no puede ser el rey de la ciudad. Debemos disefiar ca-
minos y calles urbanas para que sean lugares atractivos
y convenientes para caminar, andar en bicicleta y usar
el transporte publico. Donde el compromiso es necesa-
rio, debido a la falta de espacio o por motivos de seguri-
dad, son los vehiculos motorizados los que deben ceder:
desviarse de las calles sensibles o reducir la velocidad.

Para que esto no se describa como una “guerra contra
los automovilistas”, debemos encontrar formas de filtrar
los vehiculos motorizados para disuadir a las personas
de conducir que tienen alternativas, pero sin incomodar
gravemente a quienes, por razones personales o de ne-
gocios, no tienen otra alternativa. Los profesionales del
transporte deben ajustar la forma en que se refieren a
las personas, no como ‘motoristas’ o ‘ciclistas’, sino como
personas que conducen, van en bicicleta, caminan, to-
man un autobus, etc. El cambio no es un juego de suma
cero: la ganancia de alguien no es necesariamente la pér-
dida de otra persona: todos podemos beneficiarnos de
tener mas opciones de viaje.

El gobiernoy las autoridades locales deben invertir en de-
sarrollar y articular una vision positiva de cémo se veran
las ciudades de autos bajos. Es esencial que involucren
a disefadores urbanos y paisajistas desde el principio,
y que no los incorporen al final de los esquemas dirigi-
dos por la ingenieria simplemente para “agregar lapiz la-
bial”. Como se explico al inicio de la investigacion, este
proyecto antes de dar soluciones, pretendia demostrar
que no se han tomado iniciativas viales arquitecténicas
que resuelvan el caos vehicular en la ciudad, lo que se
considera aqui realizado, y que hay mucho por hacer por
Guayaquil, siendo iniciativa del alcalde o del gobierno,
ahorrar tanto dinero y contaminacion, pensando no solo
en la obra como otro gigante de concreto, sino como una
muestra del adelanto metropolitano de la ciudad.
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