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;COMO USAR LA GUIA?

PARA FACILITARLA
NAVEGACION A LO LARGO DE
LA GUIA, LE RECOMENDAMOS

UTILIZAR LOS ENCABEZADOS
UBICADOS EN LA PARTE
SUPERIOR DE CADA PAGINA.

I Capitulo 01
INTRODUCCION

Se describe la presentacion de la guia por
parte de la maxima autoridad de la ciudad,
quien destaca su importancia, asi mismo se
detalla el marco legal nacional y local, y otros
instrumentos de planificacion que justifican
y respaldan la realizacion de esta guia.

Capitulo 02

Se analiza brevemente la transformacion
urbana de la ciudad desde su contexto his-
torico hasta la actualidad, presentando los
patrones de movilidad actuales de sus ha-
bitantes. Ademas, se presenta una nueva
perspectiva para reconfigurar las calles de
Guayaquil, orientada hacia un modelo de mo-
vilidad sostenible priorizando a las personas.

I  Capitulo 03
ACERCA DE LAS CALLES

Se explora la definicion y papel fundamental
de la calle en el espacio urbano, analizando
los beneficios que aportan los disefios segu-
ros y habitables a la calidad de vida ciudada-
na. Ademas, se determinan los fundamentos
esenciales para el diseno de calles y se pre-
sentan las diferentes soluciones para trans-
formaciones de calles.



I Capitulo 04

LA IMPORTANCIA DE LOS DATOS EN
LOS PROYECTOS DE CALLES

Se presenta la metodologia para evaluar el
impacto de las intervenciones urbanas, se
detallan los pasos necesarios para la reco-
leccion y analisis de datos, estableciendo
indicadores y mediciones que contribuyen
a crear calles mas seguras para todos los
usuarios.

I Capitulo 05

LINEAMIENTOS DE DISENO
DE CALLES

Este capitulo presenta las herramientasy los
lineamientos para el disefo de calles en Gua-
yaquil, enfocandose en la creacion de un en-
torno mas seguro, accesible y sostenible. Se
abordan aspectos técnicos que deben con-
siderar los disenadores para transformar las
calles en beneficio de todos los ciudadanos.

I Capitulo 0B

PROPUESTAS DE DISENO PARA
TRANSFORMACIONES DE CALLES

Este capitulo ofrece ejemplos especificos
y detallados de como podrian ser transfor-
madas las calles de Guayaquil basadas en
su contexto urbano aplicando los lineamien-
tos descritos en el capitulo anterior. Estos
ejemplos fueron realizados por estudiantes
de arquitectura de las Universidades Espiritu
Santo y de Guayaquil.

Capitulo 07

En este capitulo se presentan las politicas
publicas necesarias para respaldar la imple-
mentacién de los planteamientos propues-
tos en los capitulos anteriores, que serviran
para la construccion de los diferentes pla-
nes, programas y proyectos municipales.
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Guayaquil se encuentra en un momento crucial de transformacion
urbana, con la necesidad de crear un entorno mas equilibrado y
funcional que responda a las demandas de una ciudad en constan-
te crecimiento. En este contexto, la reactivacion econémicay la re-
construccion del tejido social son fundamentales para impulsar el
desarrollo de la ciudad y mejorar la seguridad y la calidad de vida de
sus habitantes.

La Municipalidad de Guayaquil, comprometida con estos prin-
cipios, tiene la vision de mantener sus espacios publicos vibrantes,
seguros y accesibles para todos los usuarios, en el marco de la re-
construccion del tejido social. Con la implementacion de espacios
verdes y equipamientos que ofrezcan oportunidades para el desarro-
llo de las actividades comerciales e infraestructura que beneficie el
transporte no motorizado, la ciudad promovera un ambiente saluda-
ble y dinamico. La mejora de la conectividad peatonal es fundamen-
tal para construir un entorno urbano que responda a las necesidades
actuales, anticipe y se adapte a las demandas futuras. Este enfoque
integral le permitira a Guayaquil avanzar hacia un modelo de ciudad
mas equitativo y resiliente, donde la calidad de vida y el bienestar de
la ciudadania sean la prioridad.

La presente Guia de Diseno de Calles de la ciudad de Guayaquil
ha sido desarrollada como una herramienta para orientar a los equi-
pos técnicos involucrados en proyectos de diseno urbano arquitecto-
nico del sector publico y privado, estableciendo los ejes primordiales
para construir calles mas humanas, que respondan a los principios
de inclusion, sequridad, sostenibilidad y resiliencia. La guia, ademas,
incentiva larecuperacion del espacio publico para las actividades ur-
banas e incluye estrategias para la sequridad vial de todos los acto-
res, poniendo en primer lugar a los mas vulnerables.

Este documento tiene un caracter orientativo, las recomenda-
cionesy directrices aqui presentadas deberan ser consideradasenla
concepcion del proyecto, sin embargo, en casos excepcionales cuan-
do las condiciones y particularidades especificas de cada calle no lo
permitan, primara el criterio en relacion al entorno urbano.

Esta guia busca asegurar que cada intervencion en el espacio
publico contribuya a una ciudad accesible, sostenible, segura, efi-
ciente y respetuosa del entorno urbano, mejorando la calidad de vida
de los guayaquilenos y de los visitantes.
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Bandera Monumental de Guayaquil
en Parque Samanes.

12



NS iR Aweon

13



Introduccion

1.1. PRESENTACION
DEL ALCALDE

“LA CIUDAD DE TODOS NO ES SOLO UN
LEMA, ES UNA META".

AQUILES ALVAREZ HENRIQUES
Alcalde de Guayaquil

Cuando me postulé para la Alcaldia de Guayaquil, asumi el reto de
cambiar el rumbo de mi ciudad (el lema de mi campana fue: “tiempo
de cambio”). Tengo la firme conviccion de que dicho cambio de rumbo
requiere de una gestion que priorice la planificaciony laequidad en el
territorio, las que mi administracion ha priorizado desde el primer dia
de gestion. Este libro es un testimonio de esta conviccion personal y
del compromiso de mi administracion.

Esta Guia de Diseno de Calles de la Ciudad de Guayaquil es una
herramienta para el diseno urbano que ofrece a los sectores publico
y privado unos estandares de excelencia para la generacion e imple-
mentacion de proyectos urbanos en las calles de la ciudad, con crite-
rios de inclusion, sostenibilidad, sequridad y confort, en beneficio de
todos los habitantes de Guayaquil.

El cumplimiento de estos estandares de excelencia en la confi-
guracion de calles es un compromiso de mi administracién. Para lo-
grarlo, un paso en firme ha sido la produccion y publicacion de este
texto, que ha aunado los esfuerzos de direcciones, empresas muni-
cipales y academia con el apoyo de la Iniciativa Global de Diseno de
Ciudades (GDCI por sus siglas eninglés).

14



Este libro, ademas, constituye un auténtico hito, porque Gua-
yaquil es la primera ciudad del Ecuador en aprobar un documento de
esta naturaleza y con estos alcances, sumandose asi a otras ciuda-
des Iberoamericanas en esta iniciativa.

Las paginas de esta guia estan llenas de esperanza y futuro.
Guayaquil ha cambiado su rumbo y ha tomado un camino (bien sefa-
lizado) hacia la excelencia.

19
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1.2.

16

MENSAJE DEL EQUIPO
TECNICO QUE ELABORO
LA GUIA DE DISENO DE
CALLES DE LA CIUDAD

DE GUAYAQUIL

Durante la elaboracién de este documento, enfrentamos el desafio
de comprender las condiciones especificas de la ciudad, consideran-
do que el crecimiento poblacional, la expansién de asentamientos y
la idiosincrasia local representan retos significativos para la imple-
mentacion de nuevos proyectos.

Nuestro compromiso es transformar Guayaquil en un modelo de
movilidad eficiente y sostenible. Con ese objetivo, y gracias a laaper-
tura del Alcalde y al valioso respaldo de Bloomberg Philanthropies,
que impulsa iniciativas en seguridad vial, desarrollamos esta Guia de
Diseno de Calles para la ciudad.

El documento recoge las mejores practicas internacionales en
materia de movilidad sostenible, promoviendo modelos urbanos in-
clusivos y seguros, en funcién de la capacidad y disponibilidad de
recursos locales.

Destacamos la participacion de docentes y estudiantes de la
Universidad Espiritu Santo y la Universidad de Guayaquil, cuya con-
tribucién refuerza el compromiso de la Alcaldia con el trabajo con-
junto entre la gestién publica y el mas alto nivel académico y técnico,
en coordinacion con la Iniciativa Global de Disefio de Ciudades (GDCI,
por sus siglas eninglés).



Como resultado, GDCI reconoce a esta Guia de Diseno de Calles
como el primer documento técnico de su tipo en Ecuador elaborado
en colaboracion con la academia.

Estamos generando nuevos paradigmas de planificaciony dise-
no urbano para Guayaquil, alineados con los compromisos asumidos
en el Plan de Gobierno del Alcalde Aquiles Alvarezy en el Plan de De-
sarrollo y Ordenamiento Territorial 2023-2027.

Confiamos en que esta guia se convierta en una fuente de ins-
piracion y consulta para técnicos, planificadores, urbanistas, estu-
diantes, investigadores y demas actores interesados en construir la
Ciudad de Todos.

17



Introduccion

1.3.  MARCO LEGAL DE LA
GUIA DE DISEND DE
CALLES DE GUAYAQUIL

Esta guia de disefo de calles se fundamenta en un conjunto de nor-
mativas legales, que buscan promover un entorno urbano equilibra-
do, sostenible y resiliente en la ciudad de Guayaquil, como la Consti-
tucion del Ecuador, que establece el derecho de todos los ciudadanos
a un habitat seguro y saludable; el Codigo Organico de Organizacion
Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD), el cual regula
las competencias de los gobiernos auténomos descentralizados en
la gestion de los espacios publicosy la planificacion territorial. A esto
se suman diversas leyes, reglamentos y estandares, los cuales deben
ser analizados desde un enfoque macro hasta el nivel especifico para
garantizar que las politicas desarrolladas mantengan una relacion
coherente y respetuosa con la normativa vigente.

El objetivo de este apartado es presentar las normas que sus-
tentan la creacion de esta guia y la vinculacion entre ellas. La guia
respalda politicas urbanas no sélo en cumplimiento de los requisitos
legales de los documentos enlistados en la Tabla 1, sino también en
respuesta a las necesidades y mejora de la calidad de vida de los ha-
bitantes de Guayaquil. Se invita a los lectores a profundizar en su co-
nocimiento, revisando estos documentos legales.




TABLA. LEGISLACION NACIONAL QUE JUSTIFICA LA CREACION DE LA GUIA DE
DISENO DE CALLES DE GUAYAQUIL

Documento

Tema o contenido

Constitucion de la Republica del
Ecuador

Publicado en el Registro Oficial
(R.0.) No. 449 de 20 de octubre
de 2008

Las personas tienen el derecho al disfrute pleno de la ciudad, y sus espacios
publicos garantizando los principios de sostenibilidad, justicia social y
equilibrio alo urbano y rural.

Art. 31

Establece que los Gobiernos Auténomos Descentralizados (GAD) tienen la
facultad para legislar en sus competencias, y la planificacion garantizara el
ordenamiento territorial la cual sera obligatoria.

Art. 238, Art. 240, 241, Art. 246

Cadigo Organico de Organizacion
Territorial, Autonomiay
Descentralizacion (COOTAD)

Publicado en el Registro Oficial
(R.0.) Suplemento No. 222 de 4 de
enero de 2023

Los Gobiernos Autonomos Descentralizados Municipales tienen la
competencia de planificar, regular, controlar el transito, transporte publico,
considerando que estas competencias deben asegurar una adecuada gestion
del espacio publico, en el marco de la interculturalidad, plurinacionalidad y el
respeto a la diversidad.

Art.55 letrascyf

Ley Sistema Nacional de
Infraestructura Vial del Transporte
Terrestre (LOSNIVTT)

Publicado en el Registro Oficial
(R.0.) No. 998 de 5 de mayo de 2017

Es el instrumento que sustenta la competencia que esta a cargo de los
gobiernos auténomos descentralizados municipales, para la planificacion y
diseno de la red vial, incluyendo ciclovias en la zona urbana y aquellas vias que
estén ubicadas en zonas de expansion urbana.

Art.8, Art. 12, Art. 17

Ley Organica de Transporte,
Transito y Seguridad Vial

Publicado en el Registro Oficial
(R.0.) Suplemento No. 512 de 10 de
agosto de 2021

Menciona que los Gobiernos Autonomos Descentralizados (GAD),
garantizaran los medios necesarios para que las personas puedan elegir
libremente el medio y la forma de trasladarse a fin de acceder a los bienes
y servicios, con los limites establecidos por la autoridad competente. Para
el establecimiento de la politica publica en la materia, se considerarael
nivel de vulnerabilidad de los usuarios, las externalidades que genera cada
modo de transporte y su contribucion a la productividad, en la movilidad,
enfatizando laimportancia de los peatones y ciclistas. Ademas, priorizando
infraestructura para modos de transporte sostenibles y sequros.

Art. 3.a, Art. 30.5.c
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Documento

Tema o contenido

Reglamento ala Ley Sistema de
Infraestructura Vial del Transporte
Terrestre

Publicado en el Registro Oficial
(R.0.) Suplemento No. 278 de 6 de
julio de 2018

Define las vias como estructuras de diferentes tipos y que son esenciales
para la movilidad de vehiculos, ciclistas y peatones; la clasificacién

es fundamental para el disefo de calles para garantizar una adecuada
circulacion y comunicacion entre diferentes areas, que comprende también
de promover un enfoque inclusivo y sostenible en la planificacion urbana.
Art. 4

Reglamento General parala
aplicacion de la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transitoy
Seguridad Vial

Publicado en el Registro Oficial
(R.0.) Suplemento No. 731de 25 de
junio de 2012

En los proyectos que los Gobiernos Auténomos Descentralizados
Municipales, debe crear mecanismos de control con el Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial, normas de transito, politicas de seguridad vial,
para precautelar el buen uso de las vias e infraestructura urbanay garantizar
una movilidad adecuada.

Art. 102

Decreto Ejecutivo 371/2018.
Adopcion de la Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible

Publicado en el Registro Oficial
(R.0.) 234 de 4 de mayo 2018

Declara como politica publica la adopcién de la Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible con los instrumentos de planificacion, coordinacion
y desarrollo nacional, orientado a crear entornos mas seguros, inclusivos y
resilientes frente a los desafios urbanos contemporaneos.

oDs. 1

Ordenanza que Regula el Transporte
Terrestre, el Transito y la Seguridad
Vial en el Canton Guayaquil y que
Aprueba el Plan de Movilidad

Publicado en la Ordenanza No. 63
del 29 de octubre de 2013

La ordenanza promueve equilibrar el desarrollo urbano con la movilidad
sostenible, fomentando un crecimiento compacto, continuo de la ciudad,
promoviendo el transporte publico y modos no motorizados.

Art. 5 numeral 9

Resolucion No. 0009-CNC-2014

Emitido el 12 de diciembre de 2014

Menciona que los Gobiernos Auténomos Descentralizados Municipales
deben planificar, construir, controlar el cumplimiento de normas, contratos,
especificaciones técnicas vigentes en estudios técnicos y obras de
infraestructura vial cantonal urbana.

Art. 20
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1.4.

ALINEACION DE LA GUIA
DE DISENO DE CALLES
DE GUAYAQUIL A OTROS
INSTRUMENTOS DE
PLANIFICACION A NIVEL
NACIONAL Y LOCAL

Esta guiatambién se fundamenta enla articulacién estratégica conlos
diversos instrumentos de planificacion vigentes. El marco regulatorio
que la respalda se alinea con el Plan Nacional de Desarrollo e instru-
mentos de planificacion de la ciudad como el Plan de Desarrollo y Orde-
namiento Territorial (PDOT), el Plan de Uso y Gestion del Suelo (PUGS),
el Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible de Guayaquil (PIMUS) y
el Plan de Seguridad Urbana de Guayaquil; todos juntos proporcionan
lineamientos esenciales para una planificacion urbana integral.

En este apartado se muestra como la guia establece una vincu-
lacion y coherencia con los distintos instrumentos de planificacion
vigentes en Guayaquil, esto ademas de afianzar la necesidad de la
construccion de la presente guia, representa una oportunidad para el
cumplimiento y alcance de los objetivos de estos instrumentos, per-
mitiendo asi que las intervenciones en el espacio publico respondan
aunavisioén integral de desarrollo urbano sostenible.
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1.4.1. Plan de Desarrollo para el Nuevo Ecuador 2024 - 2025

El Plan Nacional de Desarrollo vigente presenta una estructura que in-
cluye ejes, objetivos, politicas, estrategias y metas; a fin de poder de-
terminar la relacion entre las ventajas de la construccion de la presen-
te guia y su contribucién a la planificacion nacional, es fundamental
enfocarse en como se alinea ésta con las metas establecidas. Estas
metas incluyen el mejoramiento del espacio publico, reactivacion eco-
nomica del comercio en areas que adoptan nuevos esquemas y linea-
mientos urbanos, el mejoramiento en la sensacion de seguridad urba-
na, aumento de areas verdes y disminucion en siniestros de transito.
Si bien al analizar los objetivos, politicas y estrategias pueden
identificarse vinculos con los puntos mencionados anteriormente,
este analisis se centra en las metas que se presentan a continuacion:




TABLA 2. COMPONENTES DEL PLAN DE DESARROLLO PARA EL NUEVO
ECUADOR 2024-2025

EJE - DESARROLLO ECONOMICO

Objetivo

Politica

Estrategia

Meta

Objetivo 5

Fomentar de manera sustentable la
produccién mejorando los niveles
de productividad.

Politica 5.4

Posicionar al destino Ecuador

en el mercado nacional e
internacional en funcion del
desarrollo equilibrado de la oferta
turistica, generacion de alianzas
estratégicasy la gestion integral
del territorio.

b. Incrementar y diversificar la
oferta de servicios turisticos,

su competitividad y calidad de
acuerdo con la demanda local

e internacional, la integralidad
territorial de los destinos, y con la
participacion coordinada de los
actores del sector turistico.

12. Incrementar la poblacion

con empleo en las principales
actividades turisticas de 533.289
en el afio 2022 a 550.000 al 2025.

Objetivo 6
Incentivar la generacion de empleo
digno.

Politica 6.2

Incentivar el desarrollo sostenible
de las unidades productivas
(MIPYMES).

a. Ampliar los programas de
mejoramiento continuo para
las micro, pequenas y medianas
empresas (MIPYMES).

1. Aumentar la tasa de empleo
adecuado (15 afios y mas) de
34,41% en el afio 2022 a 39,09%

al 2025.

2. Reducir la tasa de desempleo

de 4,35% en el afio 2022 a 3,73%

al 2025.

3. Reducir la tasa de desempleo
juvenil (18 a 29 afios) de 9,29% en el
afo 2022 a 8,00% al 2025.

EJE - INFRAESTRUCTURA, ENERGIA Y MEDIO AMBIENTE

Objetivo

Politica

Estrategia

Meta

Objetivo 8

Impulsar la conectividad como
fuente de desarrollo y crecimiento
econdémico y sostenible.

Politica 8.2

Optimizar las infraestructuras
construidas, capacidades
instaladas y de gestion del
transporte multimodal, para

una movilizacién nacional e
internacional de personas, bienesy
mercancias de manera sostenible,
oportunay segura.

c. Promover un modelo de gestion
sostenible que permita

mantener el buen estado de
lainfraestructuray la calidad

de los servicios de transporte
multimodal, optimizando la
capacidad instalada en funcién de
las necesidades ciudadanas y del
mercado, a través de proyectos
publicos y privados.

3. Reducir la tasa de mortalidad por
accidentes de transito in situ, de
13,37. en el 2023 2 12,66 para el
2025 por cada 100.000 habitantes.

Es fundamental vincular esta Guia con las Directrices y Lineamientos
Territoriales a Escala Nacional, ya que estas directrices deben apli-
carse en los instrumentos de ordenamiento territorial. Ademas, sirven
como guia paralaarticulacién de decisiones entre los distintos niveles
de gobierno en el territorio nacional.
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TABLA 3. DIRECTRICES Y LINEAMIENTOS TERRITORIALES A

ESCALA NACIONAL

Directriz

Lineamientos Territoriales

1. Reducir las inequidades sociales
y territoriales

9. Promover servicios de atencién integral a los grupos de atencion
prioritaria, con enfoques de igualdad.

11. Desarrollar e implementar instrumentos de desarrollo urbano que aborden
la vivienda, la infraestructura, los servicios publicos, el desarrollo econémico
de manera coordinada y mecanismos de financiamiento que garanticen su
sostenibilidad.

13. Gestionar el habitat para la sustentabilidad ambiental y gestion integral de
la seguridad y riesgos.

15. Impulsar programas de investigacion, formacion técnicay tecnolégica,
capacitacion y actualizacién que respondan a las potencialidades y
necesidades territoriales con un enfoque de igualdad de oportunidades.

17. Repotenciar y mantener las infraestructuras y equipamiento de los
espacios publicos que promuevan el buen uso del tiempo libre.

2. Impulsar la productividad y
competitividad sistémica a partir
del potenciamiento de roles y
funcionalidades del territorio

3. Promover la diversificacion, fortaleciendo las cadenas productivas a fin de
impulsar la produccién, empleo y fomentando el comercio de venta directa
(circuitos cortos).

3. Propiciar la mejora de la
infraestructuray el uso eficiente
de energia en el territorio
garantizando la sustentabilidad
ambiental

8. Construir ciudades verdes y resilientes que combinen la valoracién del
patrimonio cultural y el manejo ambiental adecuado, generando redes

de conocimiento y vinculando la educacion superior con las necesidades
sociales y productivas.

11. Impulsar la movilidad inclusiva, alternativa y sostenible, priorizando los
sistemas de transporte publico masivo de calidad y eficiente, asi como los
medios de movilidad no motorizada.

4. Articular la gestion territorial y la
gobernanza multinivel

10. Promover la cooperacién internacional y Alianzas Publico Privadas para
el desarrollo de un modelo sostenible que garantice el acceso equitativo a
oportunidades para personas de todas las edades y habilidades.
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1.4.2. Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del cantan
Guayaquil 2023-2027 (PDOT)

Dentro del Modelo Territorial Deseado del PDOT 2023-2027 se es-
tablece la importancia de fortalecer la movilidad sostenible y la in-
termodal mediante la priorizacion de areas peatonales; ademas, la
generacion de proyectos urbanos como equipamientos, infraestruc-
turas y servicios considerando la conexidn vial entre ellos. Esta guia
se enmarca en lo establecido anteriormente ya que define lineamien-
tos de diseno de calles para proyectos urbanos, dentro de los cua-
les se encuentran la creacién y adaptacion de espacios peatonales
inclusivos y seguros. Asi mismo, la guia busca incentivar la conexion
intermodal de los distintos sistemas de transporte, tanto motorizado
y no motorizado.

En el marco de los Objetivos Estratégicos de Gestion para el
Desarrollo establecidos en el PDOT 2023-2027, se destacan aquellos
objetivos que guardan relacién con esta guia, considerando que este
instrumento contribuira a su cumplimiento.




Introduccion

TABLA 4. ESTRUCTURA DE IMPLEMENTACION DEL PDOT GUAYAQUIL 2023-2027

No. 2 5.2 15
Objetivo Mantener una estructura vial Fortalecer laidentidad ciudadana Optimizar la movilidad mediante la
urbana en 6ptimas condiciones através de la optimizacion de planificacion, regulacion, control y
apoyando el desarrollo econémico los espacios publicos y privados, gestion del transito y transporte
del cantén Guayaquil y el pais. preservando el acervo patrimonial, terrestre, fortaleciendo la
cultural y artistico, impulsando seguridad vial y reduciendo los
el turismo y potenciando la siniestros de transito en el canton
vinculacion con la comunidad Guayaquil
Programa o Proyecto Proyecto de Vialidad Urbana Programa de mantenimiento de Programa de Transito y Sequridad
Integral Obras de Regeneracion Urbanay Vial
del patrimonio arquitecténico
Entidad Responsable Direccion General de Obras Direccion General de Obras Empresa Publica Municipal de

Publicas

Publicas; Fundacion Guayaquil
Siglo XXI

Transito y Movilidad de Guayaquil
(ATM)

Actores Involucrados

Superintendencia de
Ordenamiento Territorial, GAD
cantonales del conurbacion,
Empresas de Transporte,
Universidades y Colegios
Profesionales

Ministerio de Culturay Patrimonio,
Asociacion de Gestores Culturales,
Céamara de Turismo, Camara de
Comercio

Ministerio de Transporte y Obras
Publicas, Superintendencia de
Ordenamiento Territorial, GAD
cantonales del conurbanismo,
Empresas de Transporte
Publico, Colegios Profesionales,
Asociaciones de Barrios

Mecanismo de Articulacion

Convenios, Alianzas publico
- Privadas

Convenios, acuerdosy alianzas
publico privadas

Convenios, acuerdos, estudios
técnicos




1.4.3. Plan de Uso y Gestian del Suelo 2023-2027 (PUGS)

En el Plan de Uso y Gestién del Suelo se encuentra establecido el Sis-
tema General Vial Urbano de Guayaquil. En esta guia se garantiza que
el diseno de las calles esté alineado a lo establecido en los instrumen-
tos de planificacion vigentes.

1.4.3.1. SISTEMA GENERAL VIAL URBANO

Del Plan de Uso y Gestion del Suelo se ha extraido la siguiente tabla,
en la cual se encuentra la clasificacion de las vias de Guayaquil segun
su funcién dentro del sistema vial. Esta tipologia servira de base para
proponer alternativas de rediseno de calles, que seran desarrolladas
en el Capitulo 6 de esta guia. Conforme al Articulo 83 de la Seccion
Séptima del PUGS, Sistema General Vial Urbano, la estructura vial pri-
maria del canton se encuentra establecida en el componente estruc-
turante del PUGS vigente.
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TABLAS. SISTEMA GENERAL VIAL URBANO DE GUAYAQUIL

Clasificacion

Sub-clasificacion vial

Descripcion

VIALIDAD PRIMARIA

vi

VIAS AUTOPISTAS

Son vias de comunicacion subregional y proporcionan continuidad a la
ciudad; acceso limitado a desnivel con pocos cruces; estacionamiento
prohibido.

vr

ViAS EXPRESAS

Son vias que conducen altos volimenes de transito y constituyen la primera
gran distribucion del trafico dentro del perimetro urbano con recorridos
largos y circulacion rapida, multimodal, para vehiculos motorizados publicos
y privados. A las vias expresas llega el flujo de transporte de las calles
arteriales.

V2

VIAS ARTERIALES

Son aquéllas vias que conducen importantes volimenes de transito entre
distritos urbanos a velocidades medias, para el transito de transporte
publicoy privado, permiten la conectividad con las vias colectoras y las vias
expresas.

V2

ViAS ARTERIALES
SEGUN FUNCION

Son aquéllas que llevan importantes volimenes de transito entre distritos
avelocidades medias, para el transito de transporte publico y privado,
permiten la conectividad desde las vias colectoras y las vias expresas. Por su
funcién cumplen con las caracteristicas de uso, sin embargo, por su seccion
transversal en sitio, no cumplen con alguno o varios de los parametros.

VIALIDAD SECUNDARIA

V3

ViAS COLECTORAS

Son vias que se conectan a las vias arteriales y permiten la conexion con
las vias locales, proporcionando también acceso a los predios colindantes,
y en algunos casos a las vias expresas cuando no es posible hacerlo por
intermedio de las vias arteriales, pueden ser utilizadas para el transporte
publico.

V3

ViAS COLECTORAS
SEGUN FUNCION

Son las que unen a las vias arteriales con las calles locales, proporcionando
también acceso a los predios colindantes, y en algunos casos a las vias
expresas cuando no es posible hacerlo por intermedio de las vias arteriales.
Por su funcion cumplen con las caracteristicas de uso, sin embargo, por

su seccion transversal en sitio, no cumplen con alguno o varios de los
parametros.

VIALIDAD TERCIARIA

(VIARIO DE BARRIO)

V4

VIAS LOCALES

Son vias destinadas al transito multimodal interior barrial en coexistencia de
corta distancia y baja velocidad con prioridad para los no motorizados y el
transporte publico.

V5

ViA DE BARRIO

Son aquellas que permiten el acceso a zonas residenciales. Destinadas al
transito multimodal interior barrial en coexistencia de corta distanciay baja
velocidad con prioridad para los no motorizados.

Ve

ViA COMPARTIDA

Son aquellas para uso compartido entre vehiculos motorizados y no
motorizados a baja velocidad prioridad para el peatén.

\'j

ViA PEATONAL

Son aquellas calles que facilitan las relaciones sociales, turisticas,
comerciales y patrimoniales ademas de dar prioridad al transito peatonal
se disenaran en plataforma unicay se controlara el acceso vehicular sélo en
condiciones excepcionales como emergencia o transporte de bienes.
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1.4.4. Plan de Movilidad de Guayaquil- Plan de Gestion y Control del
Transito 2013 (PIMUS)

El plan en mencién fue desarrollado en el 2013 donde se desarrolla
en mayor medida la metodologia para el control de transito y las
acciones que el Municipio y ATM deberan tomar en consideracion
para su ejecucion.

Es importante destacar que en los primeros capitulos se sefa-
la el marco normativo para la competencia municipal en relacién al
transporte y movilidad, donde menciona la importancia de la movili-
dad sostenible y criterios generales para la seguridad de peatonesy
usuarios de bicicletas y otros no motorizados.

1.4.5. Plan Integral para la Paz, Seguridad y Convivencia
Ciudadana de Guayaquil, PAZSECOG 2024 - 2030

El instrumento de planificacion PAZSECOG 2024-2030 busca hacer
de Guayaquil una ciudad de paz reconstruyendo el tejido social, pre-
viniendo el delito y violencia; entre otras acciones que permitan me-
jorar la calidad de vida en los barrios.

Este plan tiene como parte de sus objetivos laintervencion en
los espacios publicos, y la presente guia se alinea a este objetivo
ya que a través del diseno, permitira mejorar la calidad del espacio
publico y con ello incrementar la sensacion de seguridad urbana,
aportando a lo sefalado en el Primer Objetivo del PAZSECOG “For-
talecer la gobernanza de la seguridad en el cantén a través de la
toma de decisiones de politica publica que permitan reducir los in-
dices de delitos y violencia en espacios publicos, con el apoyo de
todos los actores que conforman el proyecto de ciudad”.
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1.9.

30

INTRODUCCION A LA
GUIA DE DISENO DE
CALLES DE GUAYAQUIL

La Guia de Diseno de Calles de la Ciudad de Guayaquil es una herra-
mienta referencial en la que se establecen lineamientos y criterios
para el diseno urbano arquitecténico a fin de poder llevar este diseno
a una ejecucion de obra, por lo que se deberan realizar los estudios a
escala vial e ingenierias. Esta guia esta dirigida tanto para el sector
publico como privado, la academiay demas partes interesadas.

El objetivo fundamental de la guia es generar un cambio pro-
gresivo en la calidad espacial de las calles en el area urbana de Gua-
yaquil, reconociéndolas como espacios clave para promover en-
tornos seguros, inclusivos, equitativos, accesibles y sostenibles;
y mejorar la convivencia entre todos los usuarios de la via publica,
como peatones, comerciantes, ciclistas, usuarios de transporte pu-
blico y vehiculos particulares.

Esta guia se desarrollé bajo la asesoria de la Iniciativa Global
de Diseno de Ciudades (GDCI), socio experto en disefio de calles de
la Iniciativa Bloomberg Philanthropies para la Seguridad Vial Glo-
bal (BIGRS), programa de salud publica que tiene como principal
objetivo reducir muertes y lesiones ocasionadas por siniestros de
transito. GDCI tiene una amplia experiencia brindando asesoria en
politica publica, programas y proyectos a mas de 30 ciudades alre-
dedor del mundo.

La guia se fundamenta en los principios de la Guia Global de Di-
seno de Calles de GDCI, y en los Manuales Como Implementar Transfor-
maciones de Callesy Como Evaluar Transformaciones de Calles, adap-
tando sus recomendaciones al contexto y desafios locales.



Calle Panama se peatonaliza para la Ruta Centro

La creacion y titulo de esta guia responde a lo establecido en
la Ordenanza de Actualizacion del Plan de Desarrollo y Ordenamien-
to Territorial 2023-2027 y el Plan de Uso y Gestién del Suelo del can-
ton Guayaquil, publicada en la Gaceta Municipal No. 43 de fecha 6 de
noviembre de 2024, y en el Registro Oficial de Edicion Especial No.
1887 de fecha 22 de noviembre de 2024; donde senala en su articulo
84: “Guia de diseno de calles de la ciudad de Guayaquil. - Con fines de
detallar criterios especificos de diseno de las vias de la ciudad, el Go-
bierno Autéonomo Descentralizado Municipal de Guayaquil, expedira el
acto normativo correspondiente que norme el diseno vial cantonal, el
mismo que serd aprobado por el Cuerpo Edilicio”.
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l.

GUAYAQUIL AAGIR
UNA VIOUTLIDAD
oUSIENIBLEA
TRAUES DESUS
GALLES




A lo largo de su historia, Guayaquil ha tenido profundas transforma-
ciones urbanas que reflejan el crecimiento y las dinamicas cambian-
tes de laciudad. Desde su fundacion, la ciudad ha evolucionado a tra-
vés de distintas etapas, marcadas por hitos histéricos, decisiones
politicas, y cambios demograficos que han redefinido su estructura
y movilidad. Este capitulo explora el contexto histérico que ha dado
forma a la urbe, asi como la distribucion de los viajes de los habitan-
tes de la ciudad. Ademas, se muestra la vision contemporanea de
Guayaquil hacia una movilidad sostenible y eficiente desde el dise-
no de calles enfocado en las personas, en respuesta a una ciudad en
constante movimiento y adaptacion. Todos estos elementos permi-
ten comprender como se ha construido la identidad urbana de Gua-
yaquil y las oportunidades que tiene la ciudad para crear un entorno
mas inclusivo y funcional.




Recreovia de Guayaquil en avenida
Isidro Ayora
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2.l.

CONTEXTO HISTORICO Y
EVOLUCION URBANA DE
GUAYAQUIL

Las ciudades del Ecuador se encuentran en constante cambio, su
transformacion continua durante las ultimas décadas ha obligado a
urbanistas y autoridades locales a repensar los lineamientos de pla-
nificacion y disefo que se siguen al momento de trazar su estructu-
ra urbana que determinan el crecimiento y modelo de ciudad al que
se desea llegar. La llegada de la democracia marcé un punto de in-
flexion para muchas ciudades del pais, brindandoles la oportunidad
de transformarse. A partir de ese momento, se inicié un proceso de
descentralizacion del poder y los recursos, lo que permiti6 a las auto-
ridades locales asumir un papel protagonico como lideres legitimos 'y
administradores del desarrollo urbano.

Santiago de Guayaquil es una ciudad fundada el 15 de agosto de
1534 como Santiago de Quito en las cercanias de la Laguna de Colta,
que se trasladoé a la Costa y se termind por asentar en 1547, tras varios
traslados, en el cerro Lominchao, hoy conocido como Santa Ana (As-
piazu Carbo, Miguel, "Acta de Fundacién de Guayaquil*, Cuadernos de
Historia y Arqueologia, Casa de la Cultura Ecuatoriana, nucleo del Gua-
yas, Ao XX, N° 37, 1970).

Guayaquil se extendio rapidamente por el cerro hasta que el 11
de Julio de 1688 un Cabildo abierto solicit6 al Virrey de Lima la au-
torizacion para trasladar la ciudad a un kilometro de distancia al Sur
de su asentamiento original en un sector conocido como la Sabaneta
con el fin de protegerla de ataques piratas y los recurrentes incen-
dios, dando lugar a la “Ciudad Nueva“.

Con ello, el Cabildo buscaba desocupar la “Ciudad Vieja" por lo
que instauro politicas para obligar a los residentes al traslado, lo que
no tuvo los efectos esperados. Ante ello, a finales del siglo XVII Gua-
yaquil estaba conformada por dos ciudades separadas por cinco es-
teros, que luego se unieron en una primera metropolitanizacién por un
puente de madera conocido como “Puente de las 800 varas”.



Primer plano conocido que

ilustra el trazado de la ciudad de
Guayaquil, cuarenta anos después
de haberse formado “Ciudad Nueva”
. Este plano fue entregado por el
Padre Jacinto Moran de Butron

al Gobernador Dionisio de Asedo

y Herrera para su publicacion en
Madrid en el ano de 1742.
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Perspectiva de la forma urbana de Guayaquil del ano 1900.

El proceso de expansién urbana continuaba, los cinco esteros
fueronrellenadosy con ello se concluy6 la fusion de las ciudades Vie-
jay Nueva, dando forma a una estructura que se mantuvo y extendi6
hasta 1896 que aconteci6 un incendio que consumio gran parte de la
ciudad, este evento se conoce como el “Incendio Grande”, con lo que
la forma del centro de la ciudad se adecud y se mantendria hasta la
actualidad en su gran mayoria.

El proceso de urbanizacion de Guayaquil tuvo un primer gran
auge urbano que surge en un periodo desde 1880 hasta 1930, atrayen-
do una gran cantidad de poblacion a una ciudad de unos 70.000 habi-
tantes, a comienzos del siglo XX, que llega a casi 120.000 habitantes
en 1930, gracias a la economia que en ese tiempo tuyo un mayor auge
en la exportacion de cacao, y en lo politico, al control del pais por la
burguesia agroexportadora guayaquilena, lo que llevé a una concen-
tracion de actividades de diversaindole.

En sus primeras décadas, se consolidé como un centro comer-
cial clave gracias a su puerto, lo que incentivé el proceso de urbaniza-
cion debido al elevado crecimiento poblacional, la diversificacion de
las funciones urbanas resultado de la “realizacion economica” de la
produccion agroexportadora. Hacia fines de los afnos 60, emergié un
fenomeno inesperado para los urbanizadores; la ocupacion de terre-
nos por parte de pobladores sin acceso a suelo urbano, un fendémeno
que se intensificé en la década de 1970.
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Reproduccioén del plano de Guayaquil, 1838.

El crecimiento urbano desordenado durante el siglo XX condujo
a problemas de congestion vehicular, falta de planificacién, y dete-
rioro de los espacios publicos. La expansion hacia las zonas periféri-
casy lacreciente dependencia del automovil marcaron un periodo en
el que las politicas urbanas no lograron atender adecuadamente las
necesidades de una ciudad en rapido crecimiento.

Con la llegada del siglo XXI, Guayaquil comenz6 a implementar
un ambicioso plan de regeneracion urbana que buscaba transformar
la ciudad a través de la mejora de la infraestructura vial, la revitaliza-
cién de espacios publicos y el fortalecimiento de la movilidad urbana.

En la administracién del alcalde Aquiles Alvarez se ampliaron
los criterios que rigen los procesos de renovacién urbana incluyendo
componentes enfocados al desarrollo sostenible, reactivacion eco-
némica y reconstruccion del tejido social; con ello, la forma urbana
responderd a las necesidades de los usuarios y los habitantes.



2.2.

MOVILIDAD DE LA
POBLACION DE
GUAYAQUIL

En Guayaquil se puede destacar que han existido distintos sistemas
de transporte durante la historia, muchos que han desaparecido de-
bido a la incorporacion de nuevos o por falta de mantenimiento u
otros factores; tales como el tranvia, transporte fluvial, carretas. Al-
gunos de ellos, vistos desde la perspectiva actual se enmarcan en los
parametros de una movilidad sostenible.

Por otro lado, el peatén tuvo su importancia marcada en el de-
sarrollo arquitectonico, lo que se evidencia en el uso de los sopor-
tales que permitieron incrementar el espacio para los ciudadanos al
transitar en las aceras y generar areas para actividades econémicas,
sociales, comercialesy derecreacion. Valoresy usos que se han per-
dido debido al desuso de este espacio.

Como marco general, la movilidad urbana es un reflejo clave de
la dinamica de las ciudades, ya que constituye una de las activida-
des esencialesy parte de los servicios publicos en los asentamientos
humanos. Asimismo, evidencia las condiciones sociales, econdmicas
y politicas en las grandes areas urbanas. La movilidad involucra una
variedad de factores técnicos, tecnoldgicos y politicos, con la parti-
cipacion de diversos actores, lo que requiere de una perspectiva in-
tegral de la ciudad.

Habiéndose realizado la Fase 1 que corresponde al Analisis y
Diagnéstico Global de la “Actualizacion del Plan Integral de Movilidad
Urbana Sostenible del Cantén Guayaquil®, se establece que en cuanto
al movimiento de la poblacion y reparto modal, el 16,4% de la pobla-
cion de Guayaquil se moviliza a pie o en bicicletay el 61,5% utiliza los
diferentes sistemas de transporte publico, estos usuarios también
son peatones al momento de acceder al sistemay llegar a sus desti-
nos. Esto quiere decir que el 77,9% de la poblacion de Guayaquil son
usuarios vulnerables que se movilizan en modos sostenibles y sélo el
22,1% se moviliza en vehiculos privados.
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Guayaquil hacia una movilidad sostenible a traves de sus calles

REPARTO MODAL DE LA CIUDAD DE GUAYAQUIL

t
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TABLA 6. REPARTO MODAL DE LA CIUDAD DE GUAYAQUIL

Tipo de transporte Porcentaje Incluye

PUBLICO COLECTIVO 48,4 % Sistema Integrado de Transporte Urbano (SITU)
Sistema Transporte Masivo- Metrovia
Sistema Aerosuspendido - Aerovia
Transporte Ejecutivo e Institucional

PUBLICO INDIVIDUAL 131% Taxis (plataformay regular)
Taxiruta
Tricimotos

VEHICULO PRIVADO 221% Automoviles

MOTORIZADO Motocicletas
Camionetas
Furgonetas

MODOS DE MOVILIDAD 16,4 % Caminata

ACTIVA Bicicleta
Patineta
Otros

Adaptado de la "Actualizacion del Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible (PIMUS) del Canton Guayaquil’, Producto 1, Fase 1, Pagina 15, Empresa Publica
Municipal de Transito y Movilidad de Guayaquil, EP., Marzo 2023
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Estas cifras reflejan la alta demanda que presenta el sistema de
transporte publico en Guayaquil y subrayan la necesidad de continuar
mejorando estos servicios para satisfacer las demandas de movili-
dad de la poblacioén.

Los instrumentos de planificacion vigentes conciben a Guaya-
quil como una ciudad integrada fisica, comercial y socialmente, que
ha decidido privilegiar la movilidad publica y la seqguridad vial como
instrumentos para garantizar el uso intenso y continto del espacio
publico por parte de la ciudadania y el acceso a las centralidades de
la urbe, en un marco de competitividad.
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2.d.

MOVILIDAD SOSTENIBLE

La movilidad sostenible representa uno de los mayores desafios y
oportunidades para las ciudades del siglo XXI. Para Guayaquil, de
acuerdo con la normativa sobre el uso de bicicletas y medios de mi-
cromovilidad en Guayaquil, la movilidad sostenible es la articulacion
de procesos, medidas y politicas para satisfacer las necesidades de
movilidad y transportacion de forma eficiente, adecuada a los retos
mundiales actualesy sin afectar las condiciones del medio ambiente,
respetando asi el derecho que tenemos todos a vivir en un ambiente
sano. Ademas, reconoce que lamovilidad sostenible permite el incre-
mento de la actividad fisica de las personas, lareduccion de la conta-
minacion atmosférica, de los decibeles de ruido y de la saturacién de
las vias, asi como del consumo de energia.

Para el ano 2030, el PDOT 2023-2027 plantea que Guayaquil se
consolide como un territorio cohesionado, conectado y competiti-
vo, contribuyendo al crecimiento econdmico nacional, adaptandose
a los efectos del cambio climatico y fortaleciendo capacidades para
la resiliencia. Todo ello con un enfoque en el desarrollo social, cul-
tural y sostenible, promoviendo la reconstruccion del tejido social y
una seguridad ciudadana integral. Asimismo, se busca un gobierno
local responsable que implemente politicas y estrategias prioritarias,
orientando la inversién hacia la mejora de la calidad de vida de sus
habitantes, con especial atencion a los grupos prioritarios y la igual-
dad de derechos.

En este marco, la presente guia se propone como una herra-
mienta para concretar la visién del PDOT 2023-2027, integrando
estrategias de desarrollo urbano sostenible que aborden aspectos
esenciales como la movilidad, la reconstruccion del tejido social y la
seguridad ciudadana, elementos clave para lograr la transformacion
integral que Guayaquil proyecta para su futuro.



2.3.1. Piramide de movilidad sostenible

Las ciudades de todo el mundo se enfrentan a la congestion, la con-
taminaciény sistemas de transporte ineficientes que histéricamente
se han planificado para beneficiar a los usuarios de vehiculos priva-
dos. EI 17 de agosto de 1897 se registroé el primer siniestro de transito
en el que Bridget Driscoll se convirtioé en la primera victima mortal al
ser atropellada por un vehiculo privado en Londres. La Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) establecié esta fecha como el Dia Mundial
del Peatén para concientizar ala poblacién mundial sobre la creacion
de entornos urbanos mas seguros y accesibles para los peatones.

A nivel mundial, las ciudades han adoptado la piramide de movili-
dad sostenible que clasifica los modos de transporte en funcion de su
eficiencia, impacto ambiental, vulnerabilidad, equidad social, y benefi-
cios sociales, reconociendo que el derecho a moverse por la ciudad es
universaly no debe reservarse a los usuarios de los vehiculos privados.

En el articulo 11 de la normativa sobre el uso de bicicletas y me-
dios de micromovilidad en Guayaquil, se establece la piramide de mo-
vilidad sostenible de la ciudad de Guayaquil. De acuerdo con lo se-
nalado por la Empresa Publica Municipal de Transito y Movilidad de
Guayaquil, EP, la piramide de movilidad establece la preferencia vial
que tienen todos los medios de transporte que circulan enla ciudady
los ubica en cinco niveles en términos de derecho de paso y de soste-
nibilidad en politicas de inversion de obras publicas.

La piramide de la movilidad sigue un orden descendente. En el
primer nivel, se encuentranlos peatones que corresponde alas perso-
nas que se movilizan a pie y en silla de ruedas, incluyendo a personas
con discapacidad, adultos mayores, infantes y sus cuidadores; estos
usuarios son los mas vulnerables del espacio publico y es el modo
mas sostenible, accesible y el que menor impacto ambiental causa.
Este grupo tiene la maxima prioridad tanto en términos de paso como
de inversion publica para garantizar su seguridad y comodidad.

En el segundo nivel, se encuentran los ciclistas y usuarios de
otros vehiculos de micromovilidad, por sus beneficios en cuanto a
salud, eficiencia y sostenibilidad ambiental y econémica.

En el tercer nivel se encuentra el transporte publico que en
comparacion con los vehiculos privados es mucho mas eficiente por
su capacidad de mover grandes cantidades de personasy con menos
impacto ambiental que los vehiculos privados a motor.



PIRAMIDE DE MOVILIDAD DE GUAYAQUIL

Peatones

Bicicletas y vehiculos
de micromovilidad

Transporte publico

Transporte de carga

Carrosy motos

En el cuarto nivel se encuentra el transporte de carga, el cual
cumple un papel importante en la economia de las ciudades pero
cuya circulacion debe ser regulada y limitada con horarios especifi-
cos y espacios restringidos para minimizar su impacto.

En quinto nivel se ubica a los vehiculos privados a motor(carros
y motos) ya que generan altas cantidades de emisiones contaminan-
tes, son menos eficientes porque ocupan mas espacio en las calles.

En el contexto de ciudad, los comerciantes son también usua-
rios de la calle que interactuan constantemente en el espacio publico
con los demas usuarios. Por esta razon para efecto de esta guia se
reconoce el espacio de los comerciantes dentro de la infraestructu-
ra vial. La piramide de movilidad permite aseqgurar que las decisiones
de diseno respondan a las necesidades de quienes requieren mayor
proteccion y contribuyen a lograr una movilidad mas sostenible en la
ciudad.



2.4

GUAYAQUIL: UNA NUEVA
PERSPECTIVA PARA LA
CONFIGURACION DE
CALLES

Guayaquil, una ciudad portuaria y comercial, se caracteriza por sus
calles que albergan una mezcla de actividades interpersonales y co-
merciales. Sin embargo, una gran parte de su espacio publico se ha
destinado prioritariamente a la circulacion vehicular, privilegiando
los espacios a medios motorizados sobre las necesidades peatona-
les y de otras personas usuarias no motorizadas. Por ello, se plantea
un nuevo enfoque que promueva la redistribucion y recuperacion de
estos espacios publicos, integrando de manera equitativa a las dis-
tintas personas usuarias del espacio.

Para lograr esta nueva vision, es fundamental disenar ca-
lles sequras y caminables que prioricen a las personas y fomenten
la movilidad urbana sostenible, mejorando asi la calidad de vida y la
habitabilidad. La planificacion debe ser multidimensional e integral,
promoviendo el desarrollo de calles multimodales que faciliten el
transporte eficiente de personas y bienes, al mismo tiempo que se
convierten en espacios recreativos. En este contexto, la guia de ca-
lles se alinea con la meta de Guayaquil de ser un referente en soste-
nibilidad y resiliencia, abordando los desafios del cambio climatico
mediante un enfoque de planificacion territorial responsable e inno-
vador que promueva la equidad, la sequridad vial, la accesibilidad y el
bienestar de sus habitantes.
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Guayaquil es la ciudad mas poblada y de mayor desarrollo productivo
del Ecuador. De acuerdo con las proyecciones del Instituto Nacional
de Estadisticas y Censos, para el 2035 tendra una poblaciéon de mas
de 3,2 millones de habitantes, ante esta expectativa de crecimiento
y ante el hecho de que el 77,9% de la poblacion se moviliza en modos
sosteniblesy sdlo el 22,1% se moviliza en vehiculos privados, se vuel-
ve esencial que las calles de la ciudad sean adaptadas para atender
de forma equilibrada a las demandas de movilidad de la ciudadania
con un enfoque hacia las personas y garantizar un mayor acceso ala
economia de la ciudad.

Lateoriase fundamentaenlanecesidad de reimaginar las calles
como espacios multifuncionales que no solo faciliten el transito, sino
que también fomenten la interaccién social, el bienestar comunitario
y el respeto por el medio ambiente y que respondan al crecimiento de
la ciudad, a su poblacion cambiante, al contexto urbano y que garan-
ticen un ambito publico de calidad. Como base y sustento de los li-
neamientos que seran presentados en el capitulo cinco de la guia, en
este capitulo se abordan los conceptos de calle y los elementos que
la conforman, ademas, se muestran los beneficios generales de un
diseno de calles seguras y habitables, los fundamentos esenciales de
diseno de calles y los tipos de transformaciones de calles posibles.
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d.l. ; QUE ES UNA CALLE?

Es la unidad basica del espacio urbano a través de la cual las perso-
nas experimentan una ciudad. Se concibe con frecuencia, de manera
equivocada, como el pavimento en dos dimensiones sobre el que se
conducen vehiculos para ir de un lugar a otro. Las calles son en rea-
lidad espacios multidimensionales que consisten en muchas super-
ficies y estructuras, se extienden de un lado a otro, entre fachadas y
antejardines que delimitan cada extremo.

Las calles ofrecen alas personas un espacio para el movimiento
y el acceso, y facilitan una variedad de usos y actividades. Son espa-
cios dinamicos que se adaptan en el tiempo para contribuir a la sos-
tenibilidad ambiental, la salud publica, la actividad econémica y los
valores culturales.

Las calles son como habitaciones al aire libre formadas por pla-
nos multiples: el plano de suelo esta abajo, los edificios y los bordes
de las calzadas serian los planos laterales, y las copas de los arbo-
les serian el techo de la habitacion. Cada plano esta construido por
varios elementos individuales que generalmente, estan requlados o
creados por un rango de diferentes politicas, codigos, guias y practi-
cas de construccion.

Entender las partes de una calle, bien sean continuas o inter-
cambiables, ofrece un enfoque flexible para su diseno. Mientras que
las franjas de circulacion peatonal, ciclista y vehicular deben ser
continuos y estar conectados para funcionar efectivamente, los ele-
mentos intercambiables, como los espacios de estacionamiento, los
arboles, los parklets y los paraderos de transporte publico, permiten
gue una calle se adapte para servir a su contexto. Los términos que
se explican a continuacion amplian la definicion de una calle.




Barrio del Centenario, Sur de Guayaquil




Acerca de las calles

PARTES DE UNA CALLE

Vo .

Franja de Franja de Carril compartido entre vehiculos livianos, buses y Carril vehicul
circulacion peatonal mobiliario urbano vahiculos de carga Gl YIS ER
Acera Calzada

Acera: Area destinada para el transito de peatones, localizada en la calle u otro espacio de uso publico.

Franja de soportal

Es una extension de la acera de
dominio privado, destinada para
uso publico.

Franja de circulacion peatonal
Define la franja principal que

se extiende de forma paralela

ala calle. Garantiza que las
personas tengan un lugar seguro
y adecuado para caminar; debe
ser libre, continua, accesible y sin
obstéaculos.

Franja de mobiliario urbano

En ella se encuentra mobiliario,
como bancas, tachos de basura,
alumbrado, postes de servicios
publicos, sefalizacion vertical

y semaforos, entre otros; debe
considerarse que la sefnalizacion
esté libre de obstaculos que
impidan o limiten su visibilidad.
Esta zona también puede contener
elementos de infraestructura
verde, como jardines de lluvia,
arboles o macetas, y otros
mobiliarios de uso comercial.

Bordillo

Se define como el elemento que
limitay contiene laacerayla
separa de la calzada.

ol
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Calzada: Parte de la via destinada a la circulacion de vehiculos y esta compuesta de un cierto numero de carriles.

Carril de transporte publico Carriles vehiculares Carriles auxiliares Ciclovia

Espacio designado parala Espacio designado parala Espacio designado para paraderos Espacio designado para el
circulacion de los distintos tipos circulacion de vehiculos enisla, extensiones de acera, desplazamiento de ciclistas y otros
de transporte publico. motorizados. estacionamiento de vehiculos, y vehiculos de micromovilidad.

zonas de cargay descarga.




Acerca de las calles

J.2.

BENEFICIOS GENERALES
DE LOS DISENOS DE
CALLES SEGURAS Y
HABITABLES

SALUD PUBLICA Y SEGURIDAD.

Cada ano, millones de personas mueren por causas prevenibles, tales
como siniestralidad vial o enfermedades cronicas relacionadas con
una deficiente calidad del aire y la falta de actividad fisica. El disefo
de calles debe promover ambientes seguros para todos los usuarios
y ofrecer opciones saludables que faciliten el transporte activo, tales
como caminar, andar en bicicletay utilizar el transporte publico. Las
calles deben mejorar el acceso a opciones saludables de comidas,
mitigar los niveles de ruido y proveer zonas verdes y arboles que me-
joren la calidad del aire y el agua.

CALIDAD DE VIDA

Las ciudades del mundo estan compitiendo por el titulo de la “ciudad
mas habitable”, una forma nueva de medir el éxito que reconoce el
valor de la medicion de la calidad de vida en términos de atracciény
retencion de sus residentes y negocios. En la medida en que las per-
sonas experimenten una ciudad a través de sus espacios publicos, la
habitabilidad de una ciudad dependera en gran medida de sus calles.
Disenar qué tan seguras, comodas, eficientes y activas son las calles
de una ciudad afectara qué tan habitable es ésta y qué tan conecta-
dos se sienten sus ciudadanos con ella. Las calles pueden promover
lainteraccion social y los disenos pueden ofrecer una vigilancia natu-
ral, asi como ayudar a construir comunidades mas fuertes y seguras.



SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

Frente a los cambios climaticos sin precedentes, los proyectos de
calles proveen una oportunidad para que las acciones locales me-
joren la sostenibilidad ambiental y la resiliencia de una ciudad. La
promocion de los modos de transporte sostenibles a través de calles
bien disenadas puede reducir las emisiones de carbono y mejorar la
calidad general del aire. Incorporar arboles y zonas verdes puede op-
timizar el manejo del agua, promover la biodiversidad e incrementar
el acceso al ambiente natural.

SOSTENIBILIDAD ECONOMICA

Las calles de calidad atraen a personas y negocios. Los proyectos de
calles que aumenten la seguridad, mejoren la calidad de las areas pu-
blicas y promuevan el uso multimodal tienen efectos positivos, tales
como mayores ventas para los comercios y aumentos en el valor de
las propiedades. La inversién en las calles tiene beneficios econdmi-
cos alargo plazo.

EQUIDAD SOCIAL

En una era de creciente inequidad, las ciudades deben garantizar
que sus espacios publicos mas importantes ofrezcan un uso seguroy
equitativo para todos, sin importar sus habilidades, edad ni ingresos,
y empoderar a los usuarios mas vulnerables con opciones de movili-
dad mas seqguras y confiables. Una ciudad satisface mejor a sus ciu-
dadanos con un diseno de calles que aumente el acceso alos lugares
de trabajo y colegios, beneficie la salud individual, mejore el compo-
nente sanitario y promueva comunidades solidas.
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FUNDAMENTOS
ESENCIALES DEL
DISENO DE CALLES

El diseno de calles es un proceso esencial en la planificacién de la
infraestructura vial en una ciudad, y el éxito de esta depende de con-
siderar ciertos principios y criterios que aseguren la seguridad, efi-
cienciay sostenibilidad de todos los tipos de transportacion en la via
y, especialmente, de los ciudadanos que las utilizan. Los principios
para el disefio se basan en el desarrollo de redes viales en donde la
ciudadania pueda trasladarse efectivamente. Esto se logra conside-
rando la accesibilidad y seguridad de las personas mas vulnerables
de la calle, como peatones y ciclistas, el contexto, la capacidad de la
viay el trafico peatonal y vehicular.

Por otro lado, los criterios permiten llegar al disefo o reforma
geomeétrica de la via, tomando en consideracion la ubicacién, el con-
texto y la conectividad. Dicho disefio debe ser integral e incluir ilumi-
nacion, senalizacion, materialidad y tener un plan de mantenimiento.
Con base en lo mencionado, los principios y criterios a considerar en
el diseno de calles son los siguientes:



Acerca de las calles

CALLES INCLUSIVAS

Deben disenarse para que todas las personas, independientemente de su
edad, capacidad o condicion fisica, puedan moverse de manera comoda, se-
guray autéonoma. Las calles siempre deben dar prioridad a la gente.

CALLES SEGURAS

Se deben disenar calles para reducir el riesgo de siniestros viales. Las calles
que promueven velocidades bajas generan una vigilancia natural en el espa-
cio publico, lo cual es un aspecto clave para la seguridad vial y publica.

CALLES PRODUCTIVAS

Deben disefarse paraimpulsar el comercio en los barrios y garantizar una cir-
culacion fluida. Estas calles deben ser flexibles y adaptarse a cambios futu-
ros, teniendo en cuenta factores como el crecimiento demografico y la evo-
lucion tecnoldgica, para asegurar su funcionalidad y dinamismo a largo plazo.

CALLES SALUDABLES

Se deben disenar calles que fomenten ambientesy estilos de vida saludables.
Un diseno vial que promueve el transporte activo e incorpora infraestructura
verde mejora la calidad del aire y del agua, esto puede reducir los niveles de
estrésy contribuye a mejorar la salud mental de los usuarios.

Maa

CALLES SOSTENIBLES Y PAISAJISTICAS

Los proyectos de calles deben proveer una oportunidad para que las acciones
locales mejoren la sostenibilidad ambiental y el paisaje urbano de la ciudad;
para ello se debe promover modos de transporte sostenibles que reduzcan
las emisiones de carbono y mejoren las condiciones del aire.
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CALLES EN TRANSFORMACION

Deben disenarse calles de manera que se alineen con nuevas prioridades,
garantizando una distribucion equitativa del espacio entre los diversos usua-
rios. Innovar, experimentar con nuevas ideas y explorar enfoques creativos.
Llevar a cabo los proyectos con rapidez, empleando materiales econémicos
para facilitar la toma de decisiones, permitiendo a la comunidad interactuar
y probar la calle de formas variadas.

~—
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CALLES ESPACIOS MULTIDIMENSIONALES

Su disefno debe considerar tanto el espacio como el tiempo. La gente percibe
las calles de manera dinamica y a través de todos sus sentidos. Aunque el
plano horizontal es esencial, los elementos verticales, como las fachadas y
los toldos, también influyen significativamente en la creacion del ambiente
de una calle.

*,
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CALLES COMO ESPACIOS PUBLICOS

Se deben disenar calles como espacios publicos de alta calidad y vias de circu-
lacién. Estas juegan un rol fundamental en la vida publica de las ciudades y co-
munidades, y deben ser concebidas como escenarios para la expresion cultural,
lainteraccioén social, asi como para celebraciones y demostraciones publicas.

CALLES MULTIMODALES

Deben disenarse calles pensando en diversas opciones de movilidad, pero
priorizando los medios de transporte activos y sostenibles. Garantizar expe-
riencias seguras, eficientes y coémodas para peatones, ciclistas y usuarios
del transporte publico mejora el acceso a servicios y destinos esenciales,
ademas de incrementar la capacidad de las calles.

CALLES PARA EL CONTEXTO

Se deben disefar las calles de manera que refuercen y se adapten a los con-
textos presentes y futuros en distintas escalas. Una misma calle puede atra-
vesar una variedad de entornos urbanos, desde barrios de baja densidad has-
ta centros densamente poblados. A medida que el contexto evoluciona, los
usosy la densidad del suelo generan distintas demandas sobre la calle, lo que
influye en las prioridades del disefo.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 54-55, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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Eje E-O de la avenida 9 de Octubre.
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Acerca de las calles

3.4,
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TRANSFORMACIONES
DE CALLES

Las calles son la red mas grande de espacio publico continuo que
tienen las ciudades por lo que un diseno de calles de calidad es fun-
damental para brindar a los ciudadanos una ciudad de calidad. Para
disenar calles de calidad se requiere un equilibrio cuidadoso de las di-
versas demandas y actividades diarias. Las calles brindan vitalidad a
lavida social y econdmica, al tiempo que proveen espacios paralaac-
tividad fisica y constituyen nuestro sistema circulatorio esencial, por
lo tanto, deben servir en todos los niveles a las personas que cami-
nan, usan labicicletay el transporte colectivo, conducen, suministran
mercancias, venden productos o simplemente paran a tomar aire.

Con el tiempo, el diseno y la geometria iniciales de una calle
podrian dejar de responder a las necesidades de la comunidad. Para
cumplir con los requerimientos que se exigen, el espacio urbano pue-
de reimaginarse y las infraestructuras existentes pueden readaptar-
se, entre las posibilidades que se pueden implementar para mejorar
el uso de la calle se encuentran: pacificacion del transito vehicular,
plazas y parklets, infraestructura para peatones, infraestructura
para ciclistas e infraestructura para el transporte publico.

Segun los objetivos del proyecto, los plazos y los recursos dis-
ponibles, las transformaciones de calle se pueden clasificar en tres
tipos: piloto o urbanismo tactico de duracion corta, urbanismo tacti-
co de duracion media, e intervencidn permanente o de obra civil.

Las soluciones de urbanismo tactico ofrecen la oportunidad de
demostrar de forma rapida y economica las posibilidades de mejorar
las infraestructuras existentes para convertirlas en espacios mas se-
guros y accesibles. Ademas, permiten probar y ajustar disefios antes
de realizar las inversiones de obra civil.
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Arriba Abajo

Situacion inicial de la interseccion Transformacion con Urbanismo

Av. Mariana Argudo Chejiny Av. Téactico de duracion media de la

Alberto Spencer en el Guasmo Sur. interseccion Av. Mariana Argudo
Chejiny Av. Alberto Spencer en el
Guasmo Sur.




Acerca de las calles

PROYECTO DE TRANSFORMACION DE CALLE:

PILOTO O URBANISMO TACTICO DE DURACION CORTA

Es una forma rapida de poner a prueba y validar las decisiones de
diseno. Puede durar desde unas horas hasta unos dias, es de rapida
implementacion (horas) y de bajo costo ya que se utilizan materiales
como pintura temporal, conos, delineadores moviles, mobiliario ur-
bano maévil y/o barreras moviles.

PROYECTO DE TRANSFORMACION DE CALLE:

URBANISMO TACTICO DE DURACION MEDIA

Es un método que ofrece soluciones ampliables y beneficios inme-
diatos. Puede durar semanas, meses y hasta anos si se realizan man-
tenimientos debidamente programados de acuerdo con la duracién
prevista del proyecto hasta que las inversiones de obra civil sean po-
sibles. Es relativamente rapido de implementar (dias) y de costo bajo
a moderado ya que utilizan materiales semiduraderos como pintura,
senalizacion horizontal y vertical, delineadores fijos, mobiliario urba-
no movil y/o barreras instaladas en las calles.

Una de las ventajas de las transformaciones de urbanismo tac-
tico es su temporalidad, su objetivo es observar, evaluar y refinar el
proyecto, por lo que se puede aprovechar la oportunidad para probar
ideas nuevas e innovadoras y recopilar evidencias de como funciona.

PROYECTO DE TRANSFORMACION DE CALLE:
INTERVENCION PERMANENTE O DE OBRA CIVIL

Suele ser el objetivo final de las intervenciones de urbanismo tactico
de duracion cortay media. Es unaimplementacion disefada paradurar
largos periodos de tiempo (afos), a diferencia de las transformaciones
de calle tacticas, la frecuencia de mantenimiento se reduce. Esta so-
lucion es de alto costo ya que se utilizan materiales permanentes.




Situacion inicial del Barrio Cristo Redentor en Fortaleza, Brasil.

Transformacion con Urbanismo Tactico de duracion media en el Barrio Cristo Transformacion con Urbanismo Tactico de duracion media en el Barrio Cristo
Redentor en Fortaleza, Brasil. Redentor en Fortaleza, Brasil.

Transformacion permanente en el Barrio Cristo Redentor en Fortaleza, Brasil Transformacion permanente en el Barrio Cristo Redentor en Fortaleza, Brasil

El uso de datos permite decidir sobre la permanencia de un proyecto
de urbanismo tactico y su escalada a permanente, sin embargo, los tres
tipos de transformaciones de calle antes descritos no necesariamente
son lineales ni se excluyen entre si. La seleccion de la solucion aimple-
mentarse (o la combinacion entre ellas) dependera del presupuestoy la
capacidad tras el proyecto. Asi como algunos proyectos pasan por las
tres fases, otros se construyen directamente con obra civil.

Para obtener mas informacion sobre como implementar de for-
ma efectiva transformaciones de urbanismo tactico de duracion corta
y media, consulte el manual Como Implementar Transformaciones de
Calles de la Global Designing Cities Initiative (GDCI).
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Durante muchas décadas, las calles de Guayaquil se evaluaron en
funcién de la movilidad de los vehiculos a motor y la seguridad de sus
conductores, sin embargo, las calles de la ciudad movilizan a diferen-
tes tipos de usuarios, por lo tanto, su evaluaciéon debe basarse en la
movilidad y sequridad de todos, las funciones del lugar y los benefi-
cios asociados.

Los datos desempenan un papel fundamental para los proyec-
tos de transformacion de calles, nos sirven como punto de partida
para analizar el sitio, comprender mejor las necesidades y priorida-
des para el espacio y evaluar los objetivos del proyecto una vez que
se haya construido.

Este capitulo tiene la finalidad de ampliar las practicas de reco-
leccion de datos con enfoque en el contexto del lugar, la movilidad y
lainclusion de todos los tipos de usuarios de la calle, proporcionando
herramientas para que el lector realice una recoleccion de datos que
le permita comprender el entorno urbano y desarrollar propuestas
que respondan a las necesidades especificas de los usuarios basa-
das en el contexto del sitio. Ademas, se brindaran insumos para que
el lector mida, evalue y comunique el impacto de los proyectos de
transformacion de calles en cuanto a seguridad vial y sus beneficios
relacionados. Consulte el manual Como Evaluar la Transformacion de
Calles de la GDCI para conocer mas instrucciones sobre la recolec-
cion de datos y su proceso.



4.laimportancia de los datos en Ios proyectos de calles

4.1.

SELECCION DE
INDICADORES PARA
EVALUAR EL PROYECTO

Indicadores significativos ayudan a la ciudad a obtener pruebas de la
importancia y del impacto que generan calles seguras, saludables y
sosteniblesy, con ello, fortalecer el apoyo comunitario y politico para
estos proyectos.

Mas alla de la movilidad, es importante evaluar los proyectos de
calle una vez construidos para entender si las inversiones realizadas
estan cumpliendo con las metas, vision y politicas de la ciudad a un
nivel macro en materia de calidad de vida, equidad, salud, seguridad
publicay sostenibilidad ambiental y econémica.

A continuacién, se muestra una lista de indicadores que pueden
ser usados, se debe tomar en cuenta que no todos los indicadores
mostrados seran aplicables a todos los proyectos ni a todos los con-
textos, el lector debera priorizar los indicadores y medir los datos
mas importantes de acuerdo a los desafios existentes, los objetivos
definidos y los plazos de implementacion del proyecto. Ademas, se
pueden identificar otros indicadores relevantes para su proyecto que
no se encuentren en estallista.

Los indicadores de evaluacion del impacto de los proyectos de
calle se han dividido en tres grandes grupos: cambios fisicos y opera-
tivos, cambios de uso y funcién e impactos resultantes.
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Socializacion de proyectos por parte de la Direccion de Vinculacion Ciudadana de ATM.




4.laimportancia de los datos en Ios proyectos de calles

4.1.1. Cambios fisicos y operativos

Estos indicadores se refieren al cambio en la infraestructura resul-
tante del proyecto por tipo de usuario.

ACCESIBILIDAD, SEGURIDAD Y COMODIDAD
CENTRADA EN LOS PEATONES

. Presenciay ancho de las aceras

. Gestion del agua (problemas de desaglie cerca de los cruces)
. Accesibilidad de las aceras (obstaculos, baches, etc.)

. Cantidad y estado de rampas de accesibilidad

. Mobiliario para que los peatones descansen o se sienten
. Areas de refugio o de sombra

. Tipoy direccion de alumbrado publico

. Cantidad y estado de cruces peatonales

. Distancia de cruce peatonal

. Distancia entre cruces peatonales

. Refugios peatonales (nivel de proteccion del transito)

. Cantidad de senales accesibles para peatones

. Zonas adecuadas de espera de transporte publico




ACCESIBILIDAD, SEGURIDAD Y COMODIDAD
CENTRADA EN LOS CICLISTAS

. Longitud y ancho de las ciclovias

. Redes ciclistasy conectividad

. Cantidad y estado de ciclovias

. Confort de ciclovias (obstaculos, baches, arbolado etc.)

. Tipo de ciclovia(en calzada, acera, protegida, entre otros)
. Cantidad de estacionamientos para bicicletas

ACCESIBILIDAD, ESTACIONAMIENTO Y GEOMETRIA
CENTRADOS EN LOS VEHICULOS MOTORIZADOS

. Kilometros de instalaciones dedicadas al transporte publico

. Cantidad de paraderos y paradas de transporte publico

. Cantidad de estacionamientos para vehiculos de cargay servicio

. Porcentaje de espacios de estacionamiento para personas con
movilidad reducida

. Cantidad de vehiculos estacionados ilegalmente en el sitio

. Tiempo promedio de rotacion en los estacionamientos

. Ancho de cada carril de circulacion

Tamano de los radios de las esquinas de las intersecciones



4.laimportancia de los datos en Ios proyectos de calles

41.2. Cambios de uso y funcion

Estos indicadores permiten comprender los cambios en el funciona-
miento de la calle debido alaimplementacién del proyecto y entender
como influyen estos cambios en los peatones, ciclistas y conducto-
res de vehiculos y el nivel de satisfaccion de estos usuarios.

CONTEO DE PEATONES,
COMPORTAMIENTO Y PERCEPCION

. Cantidad de peatones por edad y género

. Cantidad de peatones por tipo de actividad y duracion de per-
manencia

. Cantidad de peatones que transitan por la calzada vs. laacera

. Cantidad de peatones que cruzan la calle con y sin instalaciones
destinadas al cruce

. Cantidad de personas en las paradas de transporte publico

. Tiempo promedio que tardan los peatones en cruzar completa-
mente la calle

. Percepcion de los peatones con respecto al nivel de seguridad y
comodidad

CONTEO, COMPORTAMIENTO Y PERCEPCION DE
CICLISTAS Y USUARIOS DE MICROMOVILIDAD

. Cantidad de ciclistas y usuarios de micromovilidad

. Porcentaje de ciclistas y usuarios de micromovilidad compartida
que viajan en carril bici vs. laacera

. Cambio en el volumen de clientes en los comercios locales antes y
después de laimplementacién de un carril para bicicletas

. Percepcion de los ciclistas con respecto al nivel de seguridad y co-
modidad




COMPORTAMIENTO Y VELOCIDAD DE
LOS VEHICULOS MOTORIZADOS

. Velocidad de vehiculos motorizados

. Porcentaje de vehiculos que cumplen con el limite de velocidad

. Espacios de estacionamiento en la calle convertidos en espacios
peatonales

. Espacios subutilizados en la calle convertidos en espacios
peatonales

. Tiempo promedio de viaje de transporte publico urbano

. Zonas y duraciones de carga

. Zonas y duraciones de entregas en vehiculo

. Niveles de contaminacion acustica

. Emision de contaminantes atmosféricos y cantidad de vehiculos

contaminantes



4.laimportancia de los datos en Ios proyectos de calles

4.1.3. Impactos resultantes

La evaluacion a largo plazo de un proyecto permite corroborar el
cumplimiento de los objetivos y los resultados pueden impulsar la in-
version en transporte y movilidad, entre otros:

. Cantidad de peatones y ciclistas muertos o gravemente heridos.

. Niveles de percepcion de comodidad y riesgo de peatones, ciclis-
tasy conductores

. Porcentaje de la red total de calles con acceso seguro para todos
los usuarios

. Reparto modal y el tiempo de viaje por modo

. Frecuencia, confiabilidad y accesibilidad de los servicios de trans-
porte publico por sectores

. Porcentaje de la poblacion que vive cerca de paradas y paraderos
de transporte publico, cerca de ciclovias seguras y a 15 minutos a
pie de parques, areas recreativas y espacios publicos de calidad.

. Grado de participacion publica en la planificacion

. Costo fiscal publico y personal de los viajes al trabajo

. Concentracion de contaminacion del aire (material particulado,
diéxido de nitrégeno, dioxido de azufre, monoxido de carbono, en-
tre otros medidos a escala local, sectorial y municipal)

. Cambio en las ventas y en el numero total de clientes de los esta-
blecimientos comerciales adyacentes




4.2.

RECOLECCION
DE DATOS

Para una mejor comprension del sitio, es necesario estudiar su dina-
mica existente a través de varias fuentes de datos, estos serviran de
base para comenzar a disefar el proyecto y luego su construccion,
ademas serviran como referencia para medir el éxito del proyecto y
comunicar los resultados. Los datos que se presentan a continuacion
deberan ser incluidos en el diagnéstico del proyecto.

4.2 1. Recopilar datos existentes

Reunir informacion de bases de datos y archivos de la municipalidad
y sus empresas publicas sobre el sitio donde se implementara el pro-
yecto y de ser necesario de la red cercana. Entre los datos mas rele-
vantes se encuentran los siguientes:

. Datos de siniestralidad vial (cantidad de muertesyy lesiones graves
por tipo, por causay por tipo de usuario)

. Condiciones generales del entorno: ambientales, topograficas,
riesgos, amenazas, etc

. Datos del uso de suelo

. Informacion sociodemografica

. Volumenes y destinos de usuarios de la calle (peatones, ciclistas,
comerciantes, usuarios del transporte publico, vehiculos de carga
y servicio, y vehiculos privados)

. Proyectos y planes existentes en la zona/sitio a ser intervenido

. Contexto cultural e historico

. Datos de la semaforizacion: duracion del ciclo semaférico y fases
(esta informacién también puede ser registrada en el sitio)

También se pueden encontrar otros datos de referencia en publica-

ciones académicas, investigaciones realizadas por otras organiza-
ciones, noticias, entre otros.
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4.laimportancia de los datos en Ios proyectos de calles

4.2.2. Preparar planos hase

Se debe confirmar las dimensiones de planos de base existentes o
crear nuevos e incluir los detalles necesarios que pueden influir en
las decisiones de disefo y cambios en la operacion de la calle. Los
detalles principales son:

. Dimensiones fundamentales como: anchos de carriles, aceras y
parterres centrales

. Identificar elementos de accesibilidad

. Identificar negocios locales y ubicacion de comerciantes auténo-
mos

. Identificar estacionamientos, entradas a garajes, zonas de cargay
descarga, etc.

. Identificar rutas, paraderos y paradas de transporte publico

. Identificar movimientos vehiculares

4.2.3. Recoleccion de datos en el sitio

Los datos por recolectar en el sitio deberan ser de caracter cuantita-
tivo, cualitativo y observacional y deberan convertirse enindicadores
e imagenes convincentes para verificar el cumplimiento de los obje-
tivos del proyecto, medir los cambios en las condiciones de la calle y
evaluar los impactos resultantes.




Conteo de vehiculos en la Ciudad de Guayaquil.
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4.laimportancia de los datos en Ios proyectos de calles

(CUANDO MEDIR?

Una vez que se hayan establecido los objetivos del proyecto y se ha-
yan priorizado los indicadores, los datos a recopilar en el sitio deben
hacerse en las siguientes etapas:

. Antes de la implementacion del proyecto: para comprender el
sitio y las necesidades de las partes interesadas, identificar desa-
fios y oportunidades, definir una vision y tener datos de referencia
para comparar con datos futuros.

. Inmediatamente después de la implementacion del proyecto:
para conocer y comunicar los resultados a corto plazo y las reac-
ciones iniciales de la comunidad. En el caso de tratarse de trans-
formaciones tacticas, permitira realizar ajustes en el disefio de ser
necesario en base a estos resultados.

. Después de la implementacion del proyecto: depende del tipo
de transformacion que se haya implementado, en el caso de las so-
luciones tacticas, larecoleccion de datos deberarealizarse periodi-
camente durante el tiempo que se haya establecido para prepararla
justificacion a favor de un proyecto mas permanente. En esta etapa
la recoleccion de datos permitira evaluar los cambios a largo plazo
en el uso, la funciony la percepcion del sitio, ademas permitira eva-
luar elimpacto enla frecuenciay gravedad de las lesiones causadas
por siniestros de transito. Estos datos también pueden servir para
fundamentar nuevas politicas y disefos para futuros proyectos.

¢OUE MEDIR?

A continuacién, se enlistan los principales datos a recolectar en los
proyectos de calle. Se recomienda utilizar las plantillas del Anexo |
Formularios de Recoleccion de datos en el sitio para realizar la reco-
leccion de datos enssitio. Eluso de formularios estandarizados garan-
tizala coherencia en todo el proceso, aun si los datos se recopilan en
diferentes momentos o fechas o si los recogen diferentes encuesta-
dores. Es importante informar a los encuestadores sobre el modo de
uso de los formularios y practicarlo con ellos antes de cada sesion de
recopilacion de datos.



ANALISIS DEL SITIO: CONDICIONES Y
GEOMETRIAS EXISTENTES.

A través de mapas de actividades se captaran las condiciones exis-
tentes en la calle y se corroboraran las geometrias, esto permitira
disenar especificamente para el contexto del lugar. Entre la infor-
macion arecolectar se encuentra lo siguiente: dimensiones, geome-
trias, elementos de la calle, cantidad de cruces peatonales en la zona
y distancia entre ellos, actividades fijas en el sitio, sentidos de los ca-
rriles vehiculares, tiempos semaféricos (duracion del ciclo y fases).
Ademas, se deben registrar las obstruccionesy los elementos que no
existen pero que deberian existir, como cruces peatonales.

MEDICION DE LA PERCEPCION

Através de carteles, tablerosy encuestas de interceptacion se puede
recopilar informacion y comprender prioridades. La participacion de
la comunidad permite tomar en cuenta sus necesidades para el dise-
no y comprender los matices de la sequridad y comodidad percibidas
de los usuarios antes y después del proyecto. Diferentes preguntas
pueden ayudar por ejemplo:

. ¢Se siente seguro cruzando la calle?

. ¢Enqué lugares siente mayor y menor seguridad desplazandose?

. ¢Se siente comodo desplazandose como resultado de este
proyecto?

. ¢Puede la gente caminar o andar en bicicleta facilmente en
este lugar?

Identificar otras de ser necesario. Se recomienda encuestar al me-
nos a 80 personas que representan una muestra diversa.

81



4.laimportancia de los datos en Ios proyectos de calles

DATOS A RECOLECTAR

. Lineas de deseo peatonal: indican los caminos deseados por los
peatones, dibujar por donde las personas cruzan en la calle puede
revelar zonas donde se necesitan cruces peatonales mejorados o
adicionales para garantizar la sequridad de los peatones.

. Conteo de peatones que cruzan la calle en cruces semaforiza-
dos y no semaforizados: Identifique tipos de peatones, los vo-
lumenes y si caminan o corren. Si los peatones corren es posible
que la distancia sea demasiado larga o que la fase semaférica sea
corta (cuando hay semaforo ajustar los conteos al nimero de ci-
clos del semaforo durante 15-20 min). Esta informacion nos ayuda
acomprender lacomodidad de los peatones al cruzar y a evaluar la
efectividad de los cruces peatonales existentes o si se necesitan
nuevos cruces. Ademas, para identificar la necesidad de incluir
extensiones de acera, refugios peatonales, cruces mas anchosy
otras soluciones en el diseno.

. Conteo de peatones que transitan sobre la acera vs. los que
transitan sobre la calzada: Cuente los peatones por edad, género
y habilidades que caminan por la aceray calzada por separado du-
rante al menos 15-20 min. Esta informacion ayudara aidentificar la
necesidad de incluir extensiones de acera en el disefio para que la
franja de circulacién peatonal libre de obstaculos sea la adecuada.

. Conteo de ciclistas y usuarios de micromovilidad: Cuente todos
los ciclistas y usuarios de micromovilidad que recorren el sitio del
proyecto por tipo de vehiculo de acuerdo a los objetivos del pro-
yecto. Identifique también si viajan sobre la calzada, sobre la acera
o en las ciclovias (de existir). Realice el recuento durante al me-
nos 15-20 min. Esta informacién permitira identificar la necesidad
de implementar ciclovias o mejorar las infraestructuras ciclistas
existentes y comprender el cambio en el volumen como conse-
cuencia del proyecto.




Conteo de vehiculos: Cuente los diferentes tipos de vehiculo que
circulan en el sitio, separar los conteos por direccion. Los conteos
pueden realizarse a mitad de cuadra y en las intersecciones ayu-
dandose con la sincronizacion de los semaforos. Esta informa-
cion nos ayuda a comprender los volumenes vehiculares por tipoy
comprender la distribucion del espacio por modo. Ademas, ayuda
en la toma de decisiones de si las zonas de poco transito pueden
ser peatonales a ciertas horas o de forma permanente. Realizar el
conteo durante un periodo de al menos 15-20 min

Numero de maniobras de estacionamiento, durante al menos
15-20 min.

Tiempo promedio de rotacion de estacionamientos, durante al
menos 15-20 min.

Medicion de velocidad de vehiculos: se mide velocidad de giro
en las esquinas y las velocidades de circulacion libre a mitad de la
cuadra, por tipo de vehiculo durante las horas valle (no en horas
pico), de al menos 40 vehiculos, de preferencia mas. Identificar
porcentaje de vehiculos que cumplen con el limite de velocidad.
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RECOMENDACIONES GENERALES

. Dedique tiempo a comprender, probar y adaptar los formularios al
contexto del proyecto a desarrollar antes de comenzar con latoma
de datos en sitio.

. Elimine o reemplace los grupos de usuarios establecidos en los
formularios segun sea necesario de acuerdo al contexto del sitio.

. Simplifique y priorice los datos a recopilar en las calles que tienen
una gran afluencia.

. En calles muy concurridas, para captar las actividades del sitio o
realizar conteos de usuarios, se recomienda hacer uso de disposi-
tivos de video y documentar los datos mas tarde.

. Los datos deben serrecolectados al menos en 2 dias entre sema-
nay 1dia de fin de semana para captar las diferentes condiciones.

. Los datos deben ser recolectados durante al menos 15-20min de
una hora por la mananay 15-20min de una hora por la tarde, duran-
te las horas pico y las horas valle.

. La recoleccion de datos y la documentacion del antes y después
del proyecto se debe realizar a la misma hora del dia, el mismo dia
de la semanay en condiciones comparables para que los cambios
sean medidos con precision.




COMUNICACION DE LOS RESULTADOS DEL PROYECTO

Una vez recopilados todos los datos, analice y comparta los indica-
dores para evaluar si se han cumplido los objetivos del proyecto. Fi-
nalmente, comunique los resultados al publico de una manera visual-
mente atractiva y mediante una estrategia de comunicacion clara,
dependiendo del publico se pueden usar herramientas como tablas,
infografias, graficos, mapas, planos, entre otros. Sin embargo, lama-
yoria de las personas responde mejor a fotos y graficos simples, asi
como a estadisticas especificas. Los indicadores clave pueden ser
compartidos en formatos en linea o impresos, asi como publicacio-
nes de redes sociales, blogs y articulos. La comunicacién del impacto
del proyecto es clave ya que crea un entendimiento de la problemati-
ca, las soluciones planteadas en el cambio de la infraestructuray los
beneficios del proyecto a los diferentes tipos de usuario.
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Bajo la premisa de que el entorno construido dicta el comportamien-
to de los usuarios, el disefo de calles de la ciudad de Guayaquil debe
responder a las caracteristicas y necesidades de los distintos tipos
de usuarios que la transitan diariamente, garantizando seqguridad en
sus desplazamientos. En este capitulo se presentan las herramien-
tasy los lineamientos de diseno para las calles urbanas de Guayaquil
que fomentan espacios seguros y atractivos para todos los tipos de
usuarios, abordando sus particularidades y requerimientos minimos,
maximos e ideales.

Para tomar decisiones sobre el uso de las herramientas y es-
trategias que se proveen en esta quia, los equipos de diseno deberan
tomar en cuenta tanto los tipos de usuarios que transitan por la calle
en estudio, asi como el contexto del sitio, considerando que una calle
puede tener contextos diferentes. Los disefos de calles deben res-
ponder y ajustarse de manera coherente a medida en que cambian
las necesidades y los usos de la calle.

Este documento tiene un caracter orientativo, las recomenda-
cionesy directrices aqui presentadas deberan ser consideradasenla
concepcion del proyecto, sin embargo, en casos excepcionales cuan-
do las condiciones y particularidades especificas de cada calle no lo
permitan, primara el criterio con relacién al entorno urbano.






Pedro Carbo Noboa.
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9.  TIPOS DE USUARIOS
DE LA CALLE

Un disefio de calidad mueve y sirve a mas personas dentro del mis-
mo espacio, es por esto que las calles deben ser disenadas de forma
mas equilibrada para dar cabida a la amplia gama de usuarios que las
utilizan diariamente en sus desplazamientos: peatones, ciclistas, co-
merciantes, usuarios de transporte publico, conductores de vehicu-
los particulares y operadores de carga y descarga. Cada uno de estos
grupos tiene necesidades y ritmos distintos, lo que hace que la plani-
ficaciony el diseno de las calles sean contextuales.




PEATONES

Son las personas que transitan a pie
en las vias publicas. Se consideran
también como peatones los que
empujan cualquier otro vehiculo sin
motor de pequenas dimensiones o
las personas con movilidad reduci-
da que circulan al paso con unasilla
de ruedas con motor o sin él.

CICLISTAS Y USUARIOS DE
VEHICULOS DE MICROMOVILIDAD

Son personas que se desplazan uti-
lizando una bicicleta o cualquier ve-
hiculo de micromovilidad.

© GDCI, Guia Global de Diseno de Calles, publicado por Island Press, 2016

COMERCIANTES

Son personas que se dedican a la
venta de productos o prestan un
servicio.

OPERADORES DE
TRANSPORTE DE CARGA

Son personas dedicadas al traslado
de mercancias de un lugar a otro.

CONDUCTORES

Son personas que operan vehiculos
motorizados en las vias publicas.

USUARIOSDE
TRANSPORTE PUBLICO

Son personas que utilizan medios
de transporte colectivo.
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h.2.  COMPARACION DE
LOS USUARIOS DE
UNA CALLE

Una de las herramientas mas utiles, al momento de disenar, es com-
parar el tamano y el espacio que ocupa cada uno de los usuarios
de la via. De esta manera se pueden tomar decisiones respecto al
tipo de infraestructura a emplear para que la calle sea eficiente,
sostenible e inclusiva, y que mejoren exponencialmente la calidad
del espacio publico y, de esta forma, un mayor numero de personas
pueda utilizar la calle.
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ESCALA Y TAMANO

Si bien cada modo de transporte tiene diferentes areas
de ocupacién durante su operacion, los que menos es-
pacio necesitan son las bicicletas y el desplazamien-
to a pie. Estos medios de transporte son sostenibles y
flexibles y facilitan la forma de recorrer la ciudad debido
a que permiten la intermodalidad. Por lo tanto, su segu-
ridad y confort se relaciona directamente con el espacio
que se destine como disponible para su uso.

MASA Y VULNERABILIDAD

La masa o volumen del usuario y medio de transporte
cumple un papel destacado en caso de un siniestro. Los
peatones, ciclistas y motociclistas tienen mayor riesgo
de sufrir lesiones graves al colisionar con un vehiculo
motorizado sea liviano o pesado ya que el factor de ries-
go es la velocidad mas no el vehiculo, y se hace referen-
cia comunmente a ellos como usuarios vulnerables. En
comparacion con otros usuarios de la calle, este grupo
esta particularmente expuesto a verse lesionado, ya
que no estéa protegido por la carroceria de un vehiculo.
Cuando un vehiculo pesado choca con un vehiculo mas
liviano, los ocupantes del vehiculo liviano enfrentan un
riesgo mucho mayor de resultar gravemente lesionados.

y

15-20 km/h

20-25 km/h

20-25 km/h

25-30 km/h

VELOCIDADES PARA CADA MODO DE TRANSPORTE

Segun el Anuario de Seguridad Vial de Guayaquil 2024,
el exceso de velocidad fue el principal factor de riesgo
enlos siniestros de transito registrados. De los 4. 547 si-
niestros ocurridos durante el afo, el 51% se debieron al
exceso de velocidad. Ademas, durante el mismo periodo,
seregistraron 260 fallecidos en sitio de los cuales el 65%
corresponden a esta misma causa.

La frecuencia y gravedad de los siniestros viales se
relaciona directamente con la velocidad de circulacién
de los vehiculos. Las altas velocidades aumentan el ries-
go de lesiones y muertes en choques, mientras que las
bajas velocidades permiten al conductor tener un mayor
tiempo de reaccién y mejor visibilidad para evitar coli-
sionesy atropellamientos. El disefo de calles, la percep-
cién de los actores viales, el confort y las actividades
desarrolladas por las personas, tienen un impacto sobre
el movimiento y las velocidades de operacion.




TIEMPO Y DISTANCIA DE RECORRIDO

Serecomienda planificar lamovilidad de la ciudad en base
a distancias de 5, 10 y 15 minutos, especialmente para las
paradas de transporte publico, redes de ciclovias e itine-
rarios peatonales. Para el disefio de las calles, y la toma
de decisiones, es importante entender la distancia que
puede recorrer cada actor vial en un lapso de 10 minutos.
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ESPACIO OCUPADO POR CINCUENTA PERSONAS

A medida que crecen las ciudades el espacio en las zonas ur-
banas se vuelve cada vez mas limitado. El bus demuestra ser
el medio de transporte mas eficiente en términos de movili-
zacion de personas, aunque ocupa el triple de espacio que un
automovil, su habilidad para transportar pasajeros en unasola
via supera a la de cualquier otro medio de transporte. Por eso,
para optimizar el uso del espacio vial urbano, es fundamental
priorizar los sistemas que permitan transportar la maxima
cantidad de personas.
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ESPACIO OCUPADO POR USQOS,
MODOS Y PERSONAS EN UN AREA DETERMINADA

Otra forma de visualizar y comparar la ocupacion espa-
cial que tiene cada modo de transporte es relacionando
la cantidad de personas que se trasladan, o que desem-
penan distintas actividades en las calles, en un carril de
iguales dimensiones, en este caso, un carril de 3 m con
unalongitud de 25 m, puede tener distintos usos y acoger
aun diferente nimero de personas en el mismo espacio.

Usosy modos:
S
22 4,5 4 2
Personas:
ittt
ittt
fddddig
ittt
ittt
fddddig
ittt
i i ittt
fdtdddit tidditdit fdtddig
fdtddtdig tdtdddit fdttddig
22 0 4-25 100

i

attatdie
tatdtdtd ittt
it ittt

18 32

ittt
ittt
ittt
ittt
ittt
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DISENO PARA
PEATONES

Cada viaje que se genera en la ciudad empieza y termina con el usua-
rio caminando, por consiguiente, toda persona es un peatén en la ca-
lle en alguin momento de su viaje. Los peatones abarcan a personas
de todas las edades y capacidades, que no solo usan las calles para
caminar, sino también para sentarse, descansar, jugar o esperar. Al
no estar dentro de un vehiculo y circular a velocidades bajas, los pea-
tones son los usuarios mas vulnerables de las calles por lo que el di-
seno de éstas debe dar prioridad a su sequridad y accesibilidad.

Es fundamental planificar espacios seqguros para estos usua-
rios con aceras continuasy libres de obstaculos, ademas de ofrecer
espacios de descanso y caminata bien alumbrados y con sombra
para garantizar una experiencia comoda y segura en las calles. En
este apartado se describen las caracteristicas de los peatonesy los
lineamientos de diseno para la infraestructura peatonal.
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9.3.1. Consideraciones para el disefio

VARIEDAD DE PEATONES

Considerando los diversos tipos de peatones en el diseno urbano es
necesario que se tomen en cuenta sus diferentes caracteristicas. A
continuacion, se detallan las consideraciones para el diseno.

Av. 10 NE - Vicente Rocafuerte Rodriguez de Bejarano
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Caracteristicas de las variaciones de peatones

Dimensiones

PERSONAS CON DISCAPACIDAD

PERSONAS EN SILLAS DE RUEDAS

Elancho promedio que ocupan las personas con sillas de rueda es de
0.80 my necesitan un espacio de 1.8 m para girar, por lo que las aceras
deben cumplir con lo siguiente:

Franja de circulacion:

. Minimo: 1,80 m.
. Ideal: 2,40 m.
. Para casos excepcionales cuando la seccion de via no lo permita,

considerar un ancho minimo de 1,20 m para circulacion libre.

Rampas de accesibilidad

. Considerar una pendiente maxima del 12%, siendo lo ideal una
pendiente del 8%.
. Considerar refugios peatonales e islas en las esquinas que sirvan

como areas de espera segura.

0,80m

1.2-1,4m

1,2-15m
—_

PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL

Los peatones con discapacidad visual pueden requerir: bastén o perro 0,70m 1,20m
guia. Se debe tomar en cuenta lo siguiente: "
. Suficiente tiempo de cruce. E &
. Informacion audible sobre donde cruzar y cuanto tiempo queda. " 0

(Semaforos sonoros). - -
. Superficies podotactiles.
. Rotulos y senalizacion en braille.
PERSONAS CON DISCAPACIDAD AUDITIVA
Las personas con discapacidad auditiva pueden requerir de audifo- m |1—m|
nos. Se debe tomar en cuenta lo siguiente:

S IS

. Sistemas de orientacion. < <
. Senales visuales en semaforos. = -
. Sistemas de alerta visual y tactil.
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Caracteristicas de las variaciones de peatones Dimensiones

INFANTES

El ancho promedio que ocupan es de 0.50 my su altura oscila entre

0.75m a 1.5 m. Se debe tomar en cuenta lo siguiente: 0,5m 0,7m
IS IS
. 2 0
. Tiempos de cruce peatonal. - N
. Fases semaféricas. £ 2
o o
. Velocidades de circulacion vehicular.
. Senalizacion de advertencia de presencia de nifos.

ADULTOS Y PERSONAS DE TERCERA EDAD

Entre las necesidades de las personas de tercera edad se debe 0,70m Tm
considerar lo siguiente:

S =
. . . ;e N o~
. Suficiente tiempo de cruce en las fases semaféricas. | |
Lo
. Islas de refugio peatonal para esperay descanso. - -
. Intersecciones con adecuada visibilidad y senalizacion.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 73, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016




2.d.2. \lelocidad de los peatones

Lavelocidad al caminar es un factor que varia considerablemente en-
tre los peatones, dependiendo de diversos factores como la edad, la
capacidad motriz y el uso de ayudas técnicas. En general, una per-
sona joven sin limitaciones de movilidad se desplaza a una velocidad
aproximada de 1,5 m/s.

Elrango de velocidades al caminar oscilaentre 0,3m/sy1,75m/s
y aquellos que utilizan ayudas para caminar, como bastones o anda-
dores suelen estar limitados a un rango de velocidad que oscila entre
0,3m/sy0,5m/s. De acuerdo con el contexto de lazonay de los usua-
rios que transitan en ella, se debera tomar en cuenta los tiempos de
cruce peatonal en las fases semaféricas de los semaforos instalados.

. S S *
. |

0 km/h 5km/h 6-7km/h 10 km/h 15+ km/h
Om/s 1,4m/s 1.6-1.9m/s 2,7m/s 4+ m/s
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9.d.3. Herramientas para peatones

Se presentan los elementos que forman parte de la geometria vial
para generar las condiciones adecuadas de seguridad para el transi-
to peatonal:

ACERAS

Las aceras son fundamentales para la seqguridad y movilidad de los peatones, deben ser
continuasy ofrecer una franja de circulacion libre de obstaculos que sea coherente con
el volumen de peatones. Véase 5.3.4 Aceras

CRUCES PEATONALES

Los cruces peatonales son esenciales para que un entorno urbano sea caminable. Se
debe designar zonas seguras para cruzar las calles de acuerdo con el trafico y las lineas
de deseo peatonal. Véase 5.3.7 Cruces peatonales

ISLAS DE REFUGIO PEATONAL

Las islas de refugio peatonal son espacios ubicados en los parterres, que sirven para
acortar la distancia de cruce y brindar areas de espera para quienes que no pueden
cruzar la distancia completa en el intervalo peatonal. Véase 5.3.8 Refugios Peatonales

RAMPAS PEATONALES

Las rampas peatonales deberan instalarse en todos los cruces y los cambios de ni-
vel, ya que son esenciales para brindar accesibilidad a los peatones, especialmente
a quienes utilizan sillas de ruedas o empujan coches de nifio o carritos. Véase 5.3.10
Accesibilidad universal

—h
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SUPERFICIES PODOTACTILES PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL

Estas superficies facilitan la orientacion y el desplazamiento, permitiendo a las per-
sonas con discapacidad visual desplazarse de manera mas efectiva en su entorno.
Véase 5.3.10 Accesibilidad universal

SENALIZACION Y SEMAFORIZACION

La senalizacion peatonal es fundamental para garantizar la seguridad en las intersec-
ciones y movilidad en los entornos urbanos. La semaforizacién advierte a los conducto-
res y peatones cuando es seguro cruzar o detenerse.

ARBOLES Y ZONAS VERDES

Las zonas verdes mejoran el microclima, purifican el aire, filtran el agua, aumentan la
biodiversidad y ofrecen beneficios para la salud fisica y mental. La incorporacién de
zonas verdes es fundamental para crear entornos confortables para los peatones y en-
riquecer el caracter urbano. Véase 5.3.11 Areas verdes y arbolado

ALUMBRADO

El alumbrado es fundamental porque brinda sensacion de seguridad a los peatones,
promueve un entorno urbano mas eficiente y atractivo. Los postes y dispositivos fijos
no deben obstruir las franjas de circulacion peatonal.

EXTENSIONES DE ACERA

Estas extensiones son prolongaciones de la acera ubicadas generalmente en las es-
quinas de las intersecciones, que estrechan la calzada y acortan la distancia de cruce
peatonal, éstas facilitan que las personas que esperan para cruzar sean mas visibles
para los conductores, ayudan a reducir la velocidad del trafico y aumentan el espacio
disponible en la acera. Véase 5.3.9 Extensiones de acera

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 76-77, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016.
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09.3.4. Aceras

Las aceras se situan en la parte lateral de la calle, desempenan un pa-
pel vital en la vida urbana, actuando como vias para el movimiento y
el acceso peatonal que aumentan la conectividad y fomentan la ca-
minabilidad. Ademas de ser espacios publicos que activan las calles
de manera social y econdmica, las aceras seguras, accesibles y bien
mantenidas son una inversion fundamental para las ciudades, ya que
mejoran la salud publica y maximizan el capital social. Para que sean
efectivas, el disefio de las aceras debe superar los minimos sugeridos,
adaptandose a las necesidades especificas de la zona y garantizando
seguridad para prevenir cualquier accidente al momento de ser usa-
da por el peatoén. Su éxito se potencia cuando cuentan con suficiente
alumbrado, sombra y mobiliario urbano util, beneficiando asi a peato-
nes, negocios y usos publicos. Los componentes de la acera son:




<L 13 =
6

1. Franja de Soportal (FSo)
Es una extension de la acera de dominio privado, desti-
nada para uso publico

2. Franja de Circulacion Peatonal (FCP)

Se refiere al espacio principal, exclusivo, accesible y li-
bre de obstaculos que se extiende de manera paralela a
la calle. Esta franja asegura un lugar seguro y apropiado
para el transito de peatones.

3. Franja de Mobiliario Urbano/Vegetacion (FMU/V)

Se refiere al espacio de la acera ubicado entre el bordillo
y la franja de circulacion peatonal. En esta area se en-
cuentran elementos como postes de servicio, bancas,
infraestructura de transporte publico, basureros, areas
verdes, paradas de transporte publico, estacionamien-
tos para bicicletas y publicidad exterior.

4. Franja de Separacion (FSe)

Esel espacio contiguo alaacera, compuesto por diversos
elementos. Entre estos pueden encontrarse extensiones
de la acera, parklets, sistemas para gestionar aguas plu-
viales, soportes para bicicletas, estaciones de bicicletas
compartidas y ciclovias ubicadas junto a la acera.

Recomendacion
De los elementos antes mencionados se debe priorizar
a la franja de circulacion peatonal y la franja de mobi-
liario urbano; la franja de soportal se regulard depen-
diendo de las normativas establecidas; y la franja de
separacion dependera de las caracteristicas de la via.
Es fundamental cumplir con la ordenanza de publi-
cidad exterior, asegurando que los anuncios respeten la
normativa sin afectar la accesibilidad y sequridad peato-
nal. De igual manera, es importante considerar las dispo-
siciones especificas para las paradas de transporte pu-
blico, las que se desarrollaran en el apartado de disefio
para usuarios de transporte publico.
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5.3.5. Geometria

FCP FMU ~ FCP FMU

-
| l

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 7. Dimensiones de franjas en acera

TABLA 7. DIMENSIONES DE FRANJAS EN ACERA

Elemento Ideal Min Max
FCP Franja de circulacion peatonal 2,40 1,80 -
FMU Franja de mobiliario urbano* - 0,60 -

*Para considerar otro tipo de mobiliario urbano, Ver Tabla 8. Dimensiones de la infraestructura peatonal
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Elancho ideal para una franja de circulacion peatonal libre de obstaculos es de 2,40 myun
ancho minimo de 1,80 m. La franja de mobiliario urbano debe tener un minimo de 0,60 m.

En ciertas calles de Guayaquil es comuln encontrar aceras que resultan muy angos-
tas, enlos casos en los que la seccion de via no lo permita, considerar un ancho minimo
de 1,20 m para circulacion peatonal libre de obstaculos. De acuerdo con la Norma Ecua-
toriana de la Construccion (NEC) de Accesibilidad Universal (AU), Cédigo NEC-HS-AU,
2016.

Se consideran elementos dentro de la franja de mobiliario urbano tales como postes
de servicio, bancas, paraderos de transporte publico con y sin cubierta, areas verdes,
basureros, estacionamientos para bicicletas, publicidad exterior (paletas publicitarias
- MUPI), y otros elementos urbanos necesarios y determinados por el proyecto.

Cuando sea posible, se recomienda plantar arboles entre la franja peatonal y el carril
vehicular o de estacionamiento, en estos casos, se recomienda ubicar los postes de
servicio publico en la franja de mobiliario urbano. Los espacios destinados para los ar-
boles deben tener un ancho minimo de 1,00 m. Asimismo considerar el catastro de ser-
vicios levantados y registrados por los proveedores de servicios basicos, considerando
su ubicacion en la franja de circulacion peatonal y de mobiliario urbano, garantizando
asi unaintegracién armonica con la infraestructura.

Véase 5.3.11 Areas verdes y arbolado. De acuerdo con la Empresa Publica Municipal
de Parques, Areas Verdes y Espacios Publicos de Guayaquil, Parques EP.
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RECOMENDACION

En calles con anchos restringidos que impiden establecer una franja de circulacion
peatonal libre de obstaculos con el ancho minimo requerido, se recomienda imple-
mentar una plataforma Unica de uso compartido con preferencia peatonal y una velo-
cidad vehicular maxima de 10 - 15 km/h. Este enfoque permite que peatones, ciclistas
y vehiculos utilicen el mismo nivel de superficie de manera integrada, promoviendo
una circulacion mas seguray calmada.
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5. Lineamientos de diseo de calles

2.3.6. Recomendaciones segtn tipo de aceras
conforme al uso de suelo

Cada tipo de acera responde a una serie de factores que determinan
sus caracteristicas especificas, tales como el uso de suelo, la morfolo-
gia urbana, las actividades predominantes y otras variables presentes
en el area de intervencion. El siguiente cuadro proporciona un desglo-
se de los distintos tipos de aceras, detallando las consideraciones es-
peciales que deben tomarse en cuenta para su diseio y adecuacion.




#n
DELICIAS TIPICAS ECUATORIANAS

Calle 26 SO - Portete de Tarqui

Eje E-O - Av. 9 de Octubre

ACERAS RESIDENCIALES

Este tipo de acera es utilizada para caminar, jugar y
socializar por las personas que viven o visitan la zona,
presentan fachadas de uso residencial. La franja de
circulacion peatonal debe ser libre de obstaculos, ac-
cesible, con areas verdes en la medida de lo posible, asi
como mobiliario urbano acorde a las necesidades, las
cuales deben ser estudiadas y observadas para cada
calle en particular.

ACERAS DE CALLES PRINCIPALES

Presentan fachadas de uso mixto (residenciales y co-
merciales). Las aceras de este tipo de calles deberan
ser lo suficientemente amplias para permitir la movi-
lizacion de un volumen moderado de personas, consi-
derando que una importante cantidad de peatones se
detendran para descansar, observar o ingresar a co-
mercios. Ademas, las aceras deben contar con areas
verdes e infraestructura para cubrirse de laintemperie,
deben contar con suficiente iluminaciéon y mobiliario
de acuerdo con las necesidades identificadas (bancas,
tachos de basura, etc.) que permitan incrementar la
sensacion de seqguridad urbana. En estas aceras se ubi-
caran paradas de transporte publico.

ACERAS EN ZONAS COMERCIALES

Presentan altos volumenes de peatones, asi como fa-
chadas activas, ingresos a los locales comerciales, ac-
tividad comercial que se puede extender a una parte de
laaceray actividades de carga y descarga, por lo tanto,
en estas aceras se recomienda adoptar el ancho ideal
para la franja de circulacién peatonal, mobiliario urba-
no que permita colocar sillas de restaurante, bancas,
carteles de informacién, tachos de basura, y demas
mobiliario de acuerdo con las necesidades identifica-
das en la calle. Ademas, debe contar con areas verdes,
arboles, infraestructura para dar sombra, iluminacion
apropiada que permita incrementar la sensacion de se-
guridad urbana.

En estas aceras pueden estar ubicados paraderos de
transporte publico, ademas de permitir el acceso vehi-
cular a predios o tener zonas para la carga y descarga.
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5. Lineamientos de disefo de calles

9.d.7. Cruces peatonales

Los cruces peatonales a fin de que sean seguros deberan tener una
ubicacién apropiada en cuanto a dimensiones y distancias. Consti-
tuyen un entorno que incentiva su uso a fin de moldear el comporta-
miento de los peatones para guiarlos hacia las rutas deseadas, estos
cruces pueden necesitar medidas adicionales de seqguridad, tales
como islas de refugio, semaforos o estrategias para calmar el tréafico.

Av. 10 SE - Pedro Carbo Noboa
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LINEAMIENTOS DE DISENO

UBICACION

Se pueden ubicar en una interseccién o a mitad de una
cuadra con la senalizacion y pacificacion adecuada. Es
recomendable implementar cruces peatonales en to-
das las bocacalles que conforman una interseccioén y
en zonas en donde existan hitos urbanos o atractores
de personas que sugieran una linea de deseo, por ejem-
plo: paradas de buses, accesos a edificios publicos,
parques, plazas, entre otros.

ESPACIAMIENTO

I J - i -
g

80-100m =

Se deben ofrecer cruces a nivel cada 80 - 100 metros
en areas urbanas, las distancias superiores a esta me-
dida deben evitarse, ya que generan problemas de se-
guridad y cumplimiento. Para asegurar la seqguridad del
peatén, es ideal que no tarde mas de 3 minutos cami-
nando hacia un cruce peatonal.

ANCHO

Un cruce peatonal debe tener al menos el mismo ancho
que las aceras que une y no debe ser menor a 3 metros
de ancho.

SEMAFORIZACION

Se deben instalar cruces semaforizados para fomentar
un entorno seguro para los peatones cuando las veloci-
dades vehiculares sean altas y haya un volumen peato-
nal y demanda de cruce de moderada a alta.

LONGITUD (DISTANCIA DE CRUCE)

Las distancias de cruce deben ser lo mas cortas posi-
bles, paralo cual si es necesario se deben implementar
extensiones de acera, hacer radios de giro cortos, islas
de refugio peatonal, y demas elementos que acorten la
distancia de cruce o que dividan el cruce en varias eta-
pas para los peatones.

DEMARCACIONES
Acera| 0,45m 0,75m 0,5-1m
— — — —

de 3a8m

/1/

El cruce cebra es un paso de franjas blancas paralelas
sobre el pavimento, demarcado de acuerdo con lo esti-
pulado en el Reglamento Técnico Ecuatoriano vigente,
en el tomo de Senalizacion Vial. Al empezar las franjas
se debe dejar una distancia de 50 centimetros o 1metro
desde el bordillo, cada franja debe tener un ancho de
45 centimetros, con una separacion igual entre ellas de
75 centimetros, extendiéndose por todo el ancho de la
calzada de forma perpendicular a la direccién de mar-
cha de los peatones.

PASOS PEATONALES ELEVADOS EXCLUSIVOS

Se podra considerar cruces a desnivel (sobre el nivel de
la calle), para conectar areas separadas por calles de
acceso restringido o barreras naturales, en forma ex-
cepcional. Esta recomendacién se basa en el hecho de
que pasos peatonales a desnivel, ocasionan recorridos
mas largos e indirectos para los peatones, por lo cual,
en muchas ocasiones, no son utilizados por las perso-
nas que van a cruzar la calle y optan por realizar cruces
de forma directa a pesar de ser peligroso.
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5. Lineamientos de diseo de calles

TIPOS DE CRUCES

Los cruces conectan espacios publicos y garantizan la sequridad de
los usuarios, presentandose de diferentes tipos. Suimportancia en las
intervenciones urbanas radica en facilitar el transito sequro y promo-
ver la movilidad sostenible, estos no solo cumplen una funcién prac-
tica sino que también contribuyen a mejorar la experiencia urbana al
priorizar al peaton sobre el vehiculo.




CRUCE CONVENCIONAL

Volimen peatonal Los cruces peatonales deben estar lo mas alineados posible con la franja
Bajo a alto de circulacion peatonal. Las desviaciones inconvenientes crean un entorno
peatonal poco agradable.

Las intersecciones deben mantenerse tan compactas como sea posible,
llevando a los peatones directamente hacia el campo visual del conductor.

Semaforizados
Si
Ubicacion en la cuadra

Enlainterseccion

Volumen vehicular
Bajo a alto



h. Lineamientos de disefo de calles

CRUCE DIAGONAL

Volumen peatonal Este tipo de cruce semaforizado evita conflictos entre los peatones y los ve-
Alto hiculos que giran, debido a que tiene una fase semaforica exclusiva, llamada
“todo rojo”, que permite a los peatones cruzar la interseccién en cualquier di-
reccion al mismo tiempo, deteniendo el trafico vehicular de todos los ramales.

Semaforizados

S Debera aplicarse solamente en intersecciones con altos volumenes
Ubicacion en la cuadra peatonales y disenarse proporcionando suficiente espacio para que un
Enla interseccion gran nimero de personas se reuna en las esquinas de la acera. Reduce el
Volimen vehicular tiempo de espera de los peatones para lograr un mayor cumplimiento y una
Medio a alto mayor seguridad.
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CRUCE ELEVADO A NIVEL DE ACERA

Volumen peatonal Se utiliza como una medida para calmar el trafico y mejorar la accesibilidad,
Medio a alto especialmente en cruces no semaforizados en intersecciones y a mitad de
cuadra. De acuerdo con el contexto, podria acompanarse esta medida con
semaforizacion.

Los cruces al nivel de la acera pueden implementarse en las calles princi-

Semaforizados
De acuerdo con el contexto

Ubicacién en la cuadra pales de barrioy en calles comerciales, o cuando las calles de barrio pequefas
Enlainterseccion, a mitad de cuadra con velocidades mas lentas desembocan en corredores mas grandes.

Volumen vehicular
Medio a alto
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CRUCE CON PACIFICACION DE TRAFICO

Volumen peatonal
Bajo a medio

Semaforizados
No/accionados

Ubicacion en la cuadra
A nivel, A mitad de cuadra

Volumen vehicular
Medios

18

Para los cruces a mitad de cuadra, donde los conductores tienden a prestar
menos atencion, se recomienda emplear medidas de deflexién vertical, como
resaltos, para reducir la velocidad y advertir sobre la proximidad del cruce
peatonal. Estos elementos deben instalarse a una distancia de 5 a 10 metros
del cruce, segun la velocidad de los vehiculos. El uso de resaltos antes del
cruce mejora la atencién de los conductores.

Para aumentar la visibilidad y sequridad, se pueden instalar luces de ad-
vertencia activadas por los peatones, luces intermitentes o sistemas de cruce
de alta intensidad. Asimismo, elevar los cruces peatonales al nivel de la acera
mejora la visibilidad tanto de peatones como de conductores.

En calles con altos volumenes de trafico, es preferible optar por cruces
convencionales con semaforos fijos.



CRUCES ESCALONADOS

Volumen peatonal Los cruces escalonados deben utilizarse inicamente cuando el area de paso
Bajo a medio garantice total accesibilidad. Este tipo de cruces permite a los peatones ver
de frente en la direccién de llegada de los vehiculos, lo que aumenta la visibi-
lidad alo largo del cruce peatonal. Elancho minimo del separador debe ser de

Semaforizados

Accionados

tres(3) metros, y la distancia entre las dos partes del cruce peatonal no debe
Ubicacion en la cuadra superar un (1) metro, con el fin de mantener las distancias de cruce al minimo.
A mitad de cuadra La senfal vertical de Pare en estos cruces a mitad de cuadra deben colocar-
Volimen vehicular se a 5-10 metros antes del cruce. Si los volimenes de tréafico son altos o si los
Medios niveles de atencion son bajos, se deben considerar otras estrategias, como

métodos de pacificacion con resaltos, la implementacion de semaforos fijos,
entre otros.

19



h. Lineamientos de disefo de calles

ESTRECHAMIENTO DE CALZADA

Volumen peatonal
Bajo

Semaforizados
No

Ubicacion en la cuadra
A mitad de cuadra

Volumen vehicular
Bajos

120

Es la reduccion de una via de dos carriles a uno en esa zona para pacificar la
calley dar prioridad al peatén, con esta estrategia los conductores se ven obli-

gados a disminuir la velocidad y ceder el paso al trafico en sentido contrario.

El disefio de cruces, en conjunto con los puntos de estrechamiento, per-
mite una distancia de cruce mas corta a mitad de cuadra. Se debe mantener
un ancho de carril de 3,5 metros en el cruce reducido para asegurar el acceso
de vehiculos de emergencia.



9.d.8. Refugios peatonales

Permiten a los peatones realizar un cruce en dos etapas, facilitando
y aumentando la seguridad al cruzar multiples carriles de trafico. De-
ben implementarse en todas las calles donde los peatones necesiten
cruzar tres o mas carriles, asi como en calles mas estrechas donde las
velocidadesy los volumenes vehiculares dificulten o hagan inseguro el
cruce en una sola etapa.

ISLAS DE REFUGIO PEATONAL

L

Deben contar con una profundidad ideal de 2,40 my una profundidad minima
de 1,00 metro, la longitud del area de espera es de minimo 3,00 metros. El
ancho de estas areas debe coincidir con el del cruce peatonal o, al menos, ser
equivalente al de la franja de circulacién peatonal. En caso de que el area de

paso tenga un ancho de 3 metros, es necesario instalar bolardos para evitar
que los vehiculos se estacionen o maniobren en el refugio peatonal.

Cuando no exista un parterre construido y sea necesario implementar un
refugio peatonal al aproximarse a un cruce o interseccién para hacerlo mas se-
guro, se debera considerar un largo de 10-12m, pueden utilizarse islas mas lar-
gas paraimpedir que los conductores utilicen el espacio para hacer giros en U.

Estasislas deben ser claramente visibles para los conductores, contar con
buena iluminacioén y estar senalizadas para asegurar su visibilidad durante la
noche. Ademas, deben incluir bordillos, bolardos u otros elementos que ga-
ranticen la proteccién de las personas que esperan para cruzar.
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ISLETAS: PUNTAS DE SEPARADORES

En todas lasintersecciones, los refugios peatonales deben contar con una
punta o nariz que se extienda mas alla del cruce peatonal. Esto ayuda a pro-

teger alas personas que esperan en la isla de refugio y contribuye a reducir la
velocidad de los conductores que giran.

Para acortar aun mas la distancia de cruce, se recomienda instalar ex-
tensiones de acera en aquellas intersecciones donde haya disponibilidad de
estacionamiento junto alaacera. Ademas, las puntas del separador deben ali-
nearse con los bordes de la acera para disminuir la velocidad de los vehiculos
al girar, y los cruces peatonales deben mantenerse alineados con la franja de
circulacion peatonal.
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AREAS DE CRUCE EN PARTERRE

Se deben habilitar espacios en los parterres para facilitar cruces a nivel en
puntos de alta demanda peatonal, como frente a paradas de transporte pu-
blico, lugares de alto transito o cuando el cruce peatonal seguro mas cercano
esté a 100 metros de distancia.

En vias con mas de un carril por direccion o velocidades altas, estos cru-
ces deben estar controlados por semaforos o contar con elementos para re-
ducir la velocidad del trafico. Si el cruce no tiene semaforo, debe ser a nivel de
acera o estar dotado de medidas para aminorar la velocidad.

Las areas de paso en los parterres deben tener una longitud minima de
3,00 metros. Su ancho debe ser igual al del cruce peatonal o, al menos, equi-
valente al de la franja de circulacién peatonal.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 88, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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0.d.9. Extensiones de acera

Estas extensiones constituyen una prolongacion de la acera que per-
mite reducir las distancias de cruce para los peatones y reducir el an-
cho de calzada. Por lo tanto, las extensiones de acera generan un area
de espera segura para los peatones que necesitan cruzar la calle, a
su vez permiten una mejor visibilidad entre peatones y conductores 'y
proporcionan espacio para ubicar mobiliario urbano, vegetacion o pa-
raderos de transporte publico sin invadir el espacio destinado para la
libre circulacion peatonal.




ALINEACION DE LAS ESQUINAS

Las esquinas con radios de giro amplios tienden a incentivar giros a mayor
velocidad por parte de los vehiculos, lo que incrementa la exposicién de los
peatones.

La alineacién de esquinas amplia la acera utilizando el menor radio de giro
posible en el disefo. Este enfoque mejora la visibilidad entre peatones y con-
ductores, incrementa el espacio para la espera peatonal y reduce la distancia
de cruce.

De ser necesario, puede implementarse con materiales temporales sobre
el pavimento sin requerir modificaciones operativas.
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EXTENSIONES DE ACERA PARA BERMAS DE PARQUEO

126

Estas extensiones prolongan la acera hasta el limite del carril de estaciona-

miento y deben instalarse cuando el estacionamiento en calle esté permitido.
Su propésito es mejorar la visibilidad, disminuir la distancia de cruce, ofrecer
espacio adicional para espera peatonal, y permitir la ubicacién de bancas o
areas verdes.

Antes de una reconstruccion total, se pueden implementar utilizando de-
marcaciones o senales paraindicar la entrada a unazona de baja velocidad. La
extension de la acera debe cubrir al menos el ancho del cruce peatonal.

Frecuentemente, las extensiones de aceras se utilizan como medidas de
pacificacion de trafico y se denominan "estrechamiento de calzada" cuando
se ubican a mitad de la cuadra; "berma" cuando estan en el ingreso de una ca-
lle de baja velocidad y "chicanas" cuando crean un trazado en forma de S para
reducir la velocidad de los vehiculos.



ELIMINACION DE CARRILES DE GIRO

R 3

Al eliminar un carril de giro, se amplia la acera, integrando el espacio del carril

vehicular y la isla de trafico a la zona peatonal. Estos carriles se utilizan en
algunas intersecciones de calles principales para facilitar el giro de vehicu-
los, aunque esto compromete la seguridad de los peatones. Permiten giros a
mayor velocidad y reducen la visibilidad entre conductores y peatones, gene-
rando posibles situaciones de riesgo.

La remocion de los carriles de giro no requiere necesariamente cambios
operacionales, pero disminuye significativamente el riesgo de colisiones por
giros a la derecha entre vehiculos y peatones que cruzan. Ademas, reduce la
exposicion de los peatones y aumenta el espacio disponible para ellos, lo que
permite incorporar mobiliario urbano y areas verdes.
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9.3.10. Accesibilidad universal

RAMPAS PEATONALES

Son superficies inclinadas que facilitan el acceso a las aceras para
personas en sillas de ruedas, con dispositivos de movilidad personal,
y para quienes empujan coches de bebé, carritos o equipaje pesado.

PENDIENTE

Debe construirse con materiales antideslizantes y no superar un maximo del 12 %, siendo ideal el 8 %. Larampa debe

tener el mismo ancho que la franja de circulacién peatonal, es decir 3,00 m.

RAMPA DE TRES PLANOS INCLINADOS.

Es aquella que tiene tres planos con una pendiente
maxima del 12%, que confluyen hasta enrasarse con el
nivel de la calzada en su interseccion con la acera. La
implementacién de este tipo de rampa requiere que la
acera en la que se situa tenga una superficie libre pea-
tonal no afectada con un ancho minimo de 3,00 m.

RAMPA DE DOS PLANOS INCLINADOS Y UNO
HORIZONTAL EN UN TRAMO DE ACERA.

Es aquella que se conforma con dos planos inclinados,
con una pendiente maxima del 12%, separados entre si
por una meseta con una pendiente maxima del 2% ha-
ciala calzada hasta alcanzar su nivel; lameseta no debe
interferir con accesos a edificaciones.
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RAMPA DE DOS PLANOS INCLINADOS Y UNO
HORIZONTAL EN ESQUINA

Es aquella que se conforma con dos planos inclinados,
con una pendiente maxima del 12%, separados entre si
por una meseta con una pendiente maxima del 2% ha-

cia la calzada hasta alcanzar su nivel, para facilitar el
cruce peatonal en los dos sentidos. Se debe proteger
el perimetro de la esquina de la meseta comprendido

entre los dos cruces peatonales por medio de bolardos
sin obstruir el ancho libre de circulacion.

SUPERFICIES PODOTACTILES PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL

Es el pavimento tactil o franjas detectables de advertencia instalados
en las rampas de las aceras y en las transiciones entre areas peatona-
les, vehiculares o de uso compartido.

El pavimento tactil debe facilitar el desplazamiento de las per-
sonas con discapacidad visual, orientandolas en una trayectoria con-
tinua y sequra, sin obstaculos como bolardos, postes de alumbrado,
bancas u otros elementos que puedan interferir en su recorrido.

Este bloque indica “pare” Este blogue indica “siga”
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5.3.11. Areas verdes vy arbolado

INCLUSION DE AREAS VERDES Y ARBOLADO EN EL DISENO DE CALLES

Siempre que sea posible, se debe integrar areas verdes
y arbolado abundante en las calles para proporcionar un
ambiente mas agradable y fresco, beneficiando especial-
mente a peatones y ciclistas. Este disefio no solo mejora
la experiencia de los desplazamientos al ofrecer sombray
proteccion, sino que también promueve modos de trans-
porte activos al crear espacios mas comodos y seqguros.

De acuerdo con la Empresa Publica Municipal de Par-
ques, Areas Verdes y Espacios Publicos de Guayaquil,
Parques EP, el ancho recomendado para la colocacion de
arboles es de entre 1,00 y 1,50 metros, mientras que para
especies arbustivas es de 0,60 metros.
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BENEFICIOS AMBIENTALES Y DE SALUD

El arbolado urbano y las areas verdes contribuyen sig-
nificativamente a la mejora medioambiental, mediante
la purificacion del aire y el agua, y el incremento de la bio-
diversidad local. Ademas, brinda beneficios directos para
la salud fisica y mental de los ciudadanos, ofreciendo
espacios tranquilos y relajantes que ayudan a reducir el
estrés. Asimismo, el verdor y el paisajismo actuan como
barreras naturales de filtracion acustica, amortiguando
el ruido del trafico vehicular.

INTEGRACION EN EL DISENO URBANO

Es fundamental disenar integrando plantas y arboles en
diversos elementos urbanos, como franjas verdes, bahias
de estacionamiento y jardines de lluvia, lo que aumenta
la superficie permeable. Los espacios para arboles deben
planearsey disenarse desde las primeras etapas de desa-
rrollo del proyecto, garantizando el crecimiento adecua-
do de las especies.

USO DE ESPECIES LOCALES Y TECNICAS DE SIEMBRA

Un paso esencial para el éxito del arbolado urbano es rea-
lizar un inventario de plantas locales y estudiar las técni-
cas de sembrado mas adecuadas para su desarrollo. Esto
asegura que las especies seleccionadas se adapten al
climay entorno de Guayaquil, y puedan prosperar con un
mantenimiento eficiente y sostenible.

Para mayor informacion revisar el Manual Técnico de Gestion del Arbolado Urbano de Guayaquil.
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9.3.12. Consolidacion de dimensiones
de lainfraestructura peatonal
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TABLA 8. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA PEATONAL

Elemento Dimensiones
Ideal Min Max
FCP Franja de circulacion peatonal 2,40 1,80 -
FS Franja de soportal - 3,00 -
FMU Franja de mobiliario urbano Postes de servicio - 0,60 -
Bancas - 0,60 -
Parada de transporte publico - 1,50 2,40
Parada de transporte publico con refugio - 1,50 -
Areas verdes 1,50 060 -
Basureros - 0,51 -
Estacionamientos para bicicletas - 2,00 -
Publicidad exterior: MUPI - - 1,39
B Bordillo - 0,15 -
CP Cruce peatonal a nivel de calzada - 3,00 -
RP Refugio peatonal Largo (cuando el parterre no esté construido) 12,00 10,00 -
Profundidad 2,40 1,00 -
RmP  Rampa peatonal Ancho - 3,00 -
Inclinacion 10% 8% 12%
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2.4,

134

DISENO PARA
COMERCIANTES

Este punto hace mencioén a las actividades comerciales temporales
que incluyan mobiliario urbano en el espacio publico, entre las que
podemos destacar:

. En el caso de actividades comerciales cuyos locales estan adya-
centes alaacera, se permite el uso del espacio publico paralains-
talacion de mobiliario que facilite la ampliacion de su negocio, con
la finalidad de brindar sus servicios.

. Existen comercios independientes que no estan vinculados a los
establecimientos ubicados en los predios de las manzanas. Estos
comerciantes hacen uso del espacio publico para ofrecer ser-
vicios y atender a usuarios que se desplazan hacia sus trabajos,
peatonesy residentes de la zona, la variedad de formas de comer-
cios pueden ser kioscos, carretillas, trabajadores autbnomos, co-
merciantes minoristas, food trucks, entre otros. Para el disefio y
la ubicacién de los food trucks se deberan sequir los parametros
establecidos en la normativa sobre el funcionamiento de vehiculos
moéviles de expendio de alimentos en Guayaquil, asicomo en el ma-
nual técnico correspondiente a la operacion de vehiculos o remol-
ques gastrondémicos. Asimismo, para el diseno y la ubicacion de
los trabajadores auténomos y comerciantes minoristas, se debera
consultar la normativa sobre programas piloto que fomenten a los
trabajadores autonomos y minoristas, hasta que las mismas sean
reformadas o derogadas.



Cangrejales en Av. 3 NE- Presidente Isidro Ayora Cueva

Todos ellos cumplen un papel clave a la hora de dar forma a
calles vibrantes, por lo que se deben incorporar espacios para las
actividades mencionadas en el disefio de las calles. En este apar-
tado se describen las caracteristicas y lineamientos de disefo para
estos usuarios que responden a la demanda por bienes y servicios
de manera muy especifica y varian con el tiempo y la ubicacion en
las calles de Guayaquil.

Es importante destacar que, cuando se planifique y gestio-
ne equipamientos publicos o privados donde por su naturaleza se
incentive la ubicacién de estos comercios, en lugares tales como,
mercados centrales, atracciones turisticas, estaciones de trans-
porte publico, centros comerciales, entre otros, se deben incluir
espacios dedicados a ellos, ya sea en aceras ampliadas o en ca-
rriles de estacionamiento. Todos los anteriores equipamientos
deberan contar con las autorizaciones del ente correspondiente
para su funcionamiento.
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5. Lineamientos de disefo de calles

9.4.1. Consideraciones para el disefio

VARIEDAD DE COMERCIANTES

Dimensiones de mobiliario

En el diseno urbano es fundamental reconocer la diversidad de comer-
ciantes que interactuan con los espacios publicos. Desde pequenos
vendedores ambulantes hasta propietarios de locales establecidos,
cada tipo de comerciante tiene necesidades y dinamicas especificas.
Por ello, el diseno debe contemplar las caracteristicas particulares
de estos usuarios para garantizar un entorno funcional, accesible y
atractivo. A continuacion, se detallan las consideraciones clave que
se deberan tomar en cuenta para el disefio urbano enfocado enlos co-

merciantes.

Caracteristicas del comercio

2m

MESAS Y SILLAS

Para ubicar una mesa con cuatro sillas sobre la acera, el
frente libre de fachada debe tener minimo 3 m.

3
3 ‘ El ancho que debe ocupar la mesa con cuatro sillas
sobre la acera debe ser minimo de 2 m(Ver 5.4.3 Geome-
h tria y ubicacion).
2,35m 2,35m
. KIOSCOS
£ La franja para kioscos dentro de la acera o extensiones
a . deaceraesde 2,00m, y se debe considerar 1,00 m adicio-
[ | 05 c cNEv nal para atencion a clientes.
—— I} -
~
0.2m 1,95m 0.2m 0.4m 1,85m 0.1m
om 16m CARRETILLAS
 —— SE’ [ El ancho de la franja destinada para ubicar carretillas
c E | en aceras o zonas de parqueo es de 1,50 m. Este espa-
§ S » § cio considera tanto el mobiliario como la presencia de la
l . § R r persona que opera o vende desde la carretilla.
o !t I |
0,5m 15m 0,5m 0,97m 0,53m
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5.4.2. Herramientas para comerciantes

GUIA DE UBICACION

Es importante considerar guias de ubicacion sobre todo en zonas de alta demanda comercial,
para asi tener un mayor control y sectorizar a los vendedores ambulantes. Al tener este espacio
hace que sea mas seguro y comodo.

MESAS Y SILLAS

Considerar mobiliario para las personas usuarias y puedan sentarse en areas de mayor concen-
tracion de vendedores, también en las extensiones de uso comercial dan un sentido vibrante al
espacio publico. Véase 5.4.3.1 Mesas y sillas

KIOSCOS Y CARRETILLAS
—— Son elementos clave en la dinamizaciéon de los espacios publicos. Estos puntos de venta no solo
2 ofrecen productos y servicios, sino que también fomentan la interaccion social y el encuentro
B | entre las personas. Véase 5.4.3.2 Kioscos y carretillas
£ ALMACENAMIENTO

Los vendedores al contar con almacenamiento mejoran sus condiciones de confort y trabajo, les
permite guardar de manera segura sus productos no vendidos.

SERVICIOS ELECTRICOS Y DE AGUA POTABLE
Muchas actividades comerciales necesitan servicio eléctrico y dotacion de agua segun el tipo de

} ) actividad que esté realizando, contribuye al bienestar de los clientes y empleados.

-

LS
ALUMBRADO
Las areas de venta deben contar con suficiente iluminacién, crea un entorno seguro para clientes
y vendedores. Al tener espacios bien iluminados estimula a que las personas tengan un mayor
tiempo de estadia.
CONTENEDORES DE BASURA

N~ Al ser zonas con alta concentracion de vendedores proporcionar contenedores apropiados de ba-
. o suray un servicio eficiente de recoleccion de basuras.
®

HORAS DE OPERACION

Pueden definirse horarios de operacion para los vendedores en ubicaciones especificas o du-
rante dias especificos. La peatonalizacién temporal de las calles durante los fines de semana
puede aumentar la actividad en la calle. Estos horarios son establecidos y reqgulados por las
autoridades competentes.
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5. Lineamientos de diseo de calles

5.4.3. Geometriay ubicacion

5.4.3.1. MESAS Y SILLAS

Las mesas y sillas en soportales, aceras y retiros frontales no solo
enriquecen la experiencia urbana al fomentar la interaccion social y
economica, sino que también contribuyen a la regulacion y mejora del
entorno urbano. De acuerdo con la normativa sobre la colocacion de
mobiliario en areas publicas y privadas para restaurantes y otros es-
tablecimientos de comida en el cantén Guayaquil, se debe tomar en
cuenta lo siguiente:

. Se permite en lugares como: restaurantes, fuentes de soda, pas-
telerias, heladerias, cafeterias y demas locales con servicio de ali-
mentos preparados.

. Se permitiran mesas y sillas en todos los casos, siempre y cuando
cumplan con los espacios requeridos para la instalacion.

. Al colocar mesas y sillas en soportales, aceras, retiros frontales se
debe considerar la franja de circulacion peatonal con un ancho mi-
nimo de 1,80 m.




UBICACION Y NUMERO DE MESAS EN SOPORTALES,
ACERAS Y EN RETIROS FRONTALES

EXTENSION DE USO COMERCIAL EN SOPORTALES

Para la ubicacion en soportales, el espacio para mesas

y sillas debera tener 2 m de ancho, para servicio se con-
- | siderara una franja de circulacioén interna de 1m entre la
fachada y el espacio para mesas y sillas, por lo que un
soportal debera tener una medida igual o mayora 3 m.

R
|

FMU FCP  EMS  ClI

Nota: Los graficos son referenciales, tomar en cuenta la
Tabla 9. Dimensiones para colocacién de mesas y sillas

Y
a/




h. Lineamientos de disefo de calles

EXTENSION DE MESAS Y SILLAS OCUPANDO ACERAS

Se pueden ubicar mesas y sillas en
aceras frente a los locales, siempre
y cuando dicha acera tenga un an-
cho minimo de 4 m, respetando el
ancho de franja de circulacion pea-
tonal siendo de 1,80 m.

Lk

EMS  FMU

B

# il
% <

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 9. Dimensiones para colocacion
de mesas y sillas

TABLA 9. DIMENSIONES PARA COLOCACION DE MESAS Y SILLAS

Elemento Ideal Min Max
FCP Franja de circulacion peatonal 2,40 1,80 -
FMU Franja de mobiliario urbano* - 0,60 -
EMS Espacio para mesas y sillas - 2,00 -
Cl Circulacion interna - 1,00 -
S Soportal - 3,00 -

*Para considerar otro tipo de mobiliario urbano ver: Tabla 22. Dimensiones de infraestructura para todos los usuarios

Adaptado de Guia Global de Disefo de Calles, Pagina 147, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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EXTENSION DE MESAS Y SILLAS EN RETIROS FRONTALES

Para hacer uso de retiros frontales como parte de la
actividad comercial, el area de dicho espacio debe ser
| e igual o mayora 3 m.

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuentala Tabla 10.
Dimensiones para colocacién de mesas y sillas

TABLA 10. DIMENSIONES PARA COLOCACION DE MESAS Y SILLAS

Elemento Ideal Min Max
FCP Franja de circulacién peatonal 2,40 1,80 -
FMU Franja de mobiliario urbano* - 0,60 -
EMS Espacio para mesas y sillas - 2,00 -
Cl Circulacion interna - 1,00 -

*Para considerar otro tipo de mobiliario urbano ver Tabla 22. Dimensiones de infraestructura para todos los usuarios

Adaptado de Guia Global de Disefo de Calles, Pagina 147, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de diseo de calles

5.4.3.2. KIOSCOS Y CARRETILLAS

UBICACION DE KIOSCOS

Este mobiliario urbano fijo, puede comercializar comidas y bebidas o
servicios varios como venta de rifas autorizadas, articulos artesana-
les, entre otros productos autorizados. El diseno de los kioscos sera
dispuesto por las autoridades competentes, de acuerdo con la norma-
tiva sobre la instalacion de kioscos y carretillas para actividades co-
merciales en areas publicas de Guayaquil.

Parala ubicacion de kioscos se debe tomar en cuentalo siguiente:

. Pueden estar enlas esquinas de las aceras siempre y cuando cuen-
ten con extensiones de aceras para berma de parqueo, o ubicadas
a lo largo de aceras siempre y cuando cumplan con las medidas
establecidas en las ordenanzas respectivas.

. También pueden ubicarse en zonas de parqueo, cuando el espacio
del mobiliario no sea mayor al area de estacionamiento vehicular.

. Su ubicacion no debe obstaculizar la franja de circulacion peato-
nal, la rampa del cruce cebra u otros mobiliarios e infraestructura
urbana.

. Considerar un area de atencioén a clientes de Tm.




KIOSCOS EN LAS EXTENSIONES DE LAS ACERAS

Espacio para atencién a clientes

No debe obstaculizar la rampa del cruce cebra, se debe
tomar en cuenta el espacio para atencion a clientes y
que ésta no obstruya la franja de circulacion peatonal.

FCP  EAC EK

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuentala Tabla 11. Tabla de
dimensiones para colocacion de kioscos



h. Lineamientos de disefo de calles

KIOSCOS EN ACERAS
Espacio para atencién a clientes

Se considera el espacio en la acera siempre y cuando
estas sean suficientemente amplias considerando un
espacio para atencion a clientes, sin obstruir la franja de
circulacion peatonal.

~ FCP EAC EK FMU

I
F T

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuentala Tabla 11.
Dimensiones para colocacion de kioscos

TABLA 11. DIMENSIONES PARA COLOCACION DE KIOSCOS

Elemento Ideal Min Max
FCP Franja de circulacion peatonal 2,40 1,80 -
FMU Franja de mobiliario urbano* - 0.60 2,40
EAC Espacio para atencion a clientes - 1,00 -
EK Espacio para Kioscos - 2,00 -

*Para considerar otro tipo de mobiliario urbano ver Tabla 22. Dimensiones de infraestructura para todos los usuarios
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UBICACION DE CARRETILLAS

Este mobiliario urbano maévil, debe cumplir con las medidas estable-
cidas segun el producto de comercializacion dispuesto por las orde-
nanzas respectivas, su ubicacion estratégica frente a locales debe
ser complementaria mas no competitiva.

Para la ubicacion de carretillas se debe tomar en cuenta lo
siguiente:

. Pueden estar en la acera siempre y cuando cumplan con las medi-
das establecidas en las ordenanzas respectivas.

. También pueden ubicarse sobre las calzadas de las vias que dis-
pongan zonas de estacionamiento, siempre y cuando existala ber-
ma de los mismos, destinandose un espacio no mayor al area de
estacionamiento vehicular parala ocupacion del mobiliario mas el
area de operatividad del mismo ocupada por el comerciante, con-
siderando las areas laterales parala atencién al publico. Este limite
estara demarcado y codificado en el piso.

. Considerar un area de atencion a clientes de 1 m, mas la franja de
circulacién peatonal con un ancho de 1,80 m como minimo.

. Su ubicacion no debe obstaculizar la franja de circulacién peato-
nal, u otros mobiliarios e infraestructura urbana.




h. Lineamientos de disefo de calles

CARRETILLAS EN LAS ACERAS CARRETILLAS EN ZONA DE ESTACIONAMIENTO

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuentala Tabla 12. Nota: Los graficos son referenciales, tomar en cuentala Tabla 12.
Dimensiones para colocacion de carretillas Dimensiones para colocacion de carretillas
Espacio para atencién a clientes Las carretillas sobre las bermas de estacionamiento de-
ben ser ubicadas en un espacio no mayor al area de esta-
Para la ubicacién de carretillas en acera se debe conside- cionamiento, tomando en cuenta el espacio de operativi-

rar el espacio ocupado por ésta, considerando el espacio  dad y las areas laterales para atencion al cliente.
para la atencién al cliente mas la franja de circulacion

peatonal.




TABLA 12. DIMENSIONES PARA COLOCACION DE CARRETILLAS

Elemento Ideal Min Max
FCP Franja de circulacion peatonal 2,40 1,80 -
FMU Franja de mobiliario urbano* - 0,60 -
EC Espacio para carretilla - 1,50 -
EAC Espacio para atencion a clientes - 1,00 -

*Para considerar otro tipo de mobiliario urbano ver Tabla 22. Dimensiones de infraestructura para todos los usuarios

5.4.3.3. CONSOLIDACION DE DIMENSIONES DE LA
INFRAESTRUCTURA PARA COMERCIANTES

TABLA 13. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA PARA COMERCIANTES

Elemento Dimensiones

Ideal Min Max
EMS Espacio para mesas y sillas - 2,00 -
EK Espacio para Kioscos - 2,00 -
EC Espacio para carretillas - 1,50 -
EAC Espacio para atencion a clientes - 1,00 -

<




h.5.  DISENO PARA CICLISTAS

Los ciclistas son las personas que se desplazan por medio de una bi-
cicleta. La infraestructura disenada para ciclistas debe ser sequray
directa, y contar con senalizacion facil de entender, ademas debe ser
parte de unared conectaday coherente que sea atractivay funcional
para que mas personas usuarias opten por este modo de transporte.
La bicicleta es un modo de transporte saludable, de bajo costo, equi-
tativo y sostenible, con impactos positivos en cuanto a congestiény
seguridad vial.

La bicicleta también tiene un impacto positivo en la economia.
Las ciudades que mejoran la accesibilidad ciclista hacia las areas co-
merciales logran atraer nuevos clientes, incrementan las ventas en
los negocios locales y, en consecuencia, generan empleo y mayores
ingresos. Ademas, se ha comprobado que un buen diseno de infraes-
tructura ciclista sequra atrae a mas usuarios. Aunque los ciclistas
pueden compartir la calle con los vehiculos motorizados en calles de
bajas velocidades, el desplazamiento por las calles e intersecciones
principales requiere infraestructura exclusiva. En este apartado se
describen las caracteristicas de los ciclistas y las consideraciones de
disefo parala infraestructura dedicada a estos usuarios.




Interseccion Av. 11 C SO - Ismael Pérez Pazmifio y Calle 6 SO - 10 de Agosto
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5. Lineamientos de diseo de calles

9.9.1. Consideraciones para el disefio

VARIEDAD DE CICLISTAS Y USUARIOS DE OTROS
VEHICULOS DE MICROMOVILIDAD

Las infraestructuras para ciclistas deben disefnarse teniendo en cuen-
ta los diversos tipos de bicicleta de acuerdo con su finalidad, tanto
para ninos en triciclos pequenos, como para personas que transpor-
tan mercancias en bicicletas de carga. En el caso de existir bicicletas
eléctricas u otros vehiculos de micromovilidad que se ayuden con un
motor eléctrico, exceptuando las motos eléctricas, se permitira el uso
de la ciclovia a una velocidad de circulacién maxima de 20 km/h.




Caracteristicas de los tipos de bicicletas y otros
vehiculos de micromovilidad

Dimensiones

BICICLETAS CONVENCIONALES O7-1m 17-18m
Es el vehiculo no motorizado mas comun.

S

[aN)

&

H H
0.15m 0,15m
BICICLETAS O TRICICLOS DE CARGA
Son vehiculos no motorizados disefnados especificamen- 1,2m 2,75m
e ,

te para transportar carga. Una bicicleta de carga puede )
tener diferentes formas y dimensiones y ser una bicicleta e
oun triciclo. X

®
. Alto: 0.90-1.20m
. Largo: 2.75m —_ —_
. Ancho: 1.20 m 0,75m  0,15m
PATINETAS 1,05-1.15m
También conocido como "scooter”, es un vehiculo no mo- I —
torizado de dos 0o mas ruedas impulsado por el usuario me-
diante el empuje con los pies. Es una opcién de movilidad =
personal practicay versatil, ideal para distancias cortas. z.

|

. Alto: 0.90-2.10 m
. Largo: 1.05-1.15m
. Ancho: 0.40-0.55m

1,

0,9-12m

TRICICLO MANUAL

Un triciclo manual es un vehiculo disefado para ser im-
pulsado mediante el esfuerzo de los brazos del usuario,
utilizando un sistema de manivelas o palancas que gene-
ran movimiento en las ruedas al ser giradas o empujadas
con las manos. Aunque las dimensiones pueden variar se-
gun el modelo, las medidas comunmente utilizadas son:

. Alto: 0.94m
. Largo: 2.00 m
. Ancho: 0.80 m

0,94m

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 93, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de diseo de calles

0.9.2. elocidad de los ciclistas

La velocidad de un ciclista puede ser afectada por una gran cantidad
de factores, dependiendo de su propdésito, la longitud de su ruta to-
tal, el vehiculo, el entorno, entre otros. Los ciclistas tienen una velo-
cidad promedio entre 15 km/h y 20 km/h en una topografia plana, esta
velocidad puede variar de acuerdo a pendientes, si es de manera as-
cendente su velocidad puede reducirse a hasta 10 km/h, y en pendien-
tes descendentes puede alcanzarse mayores velocidades. Es asi que
tanto el diseno de la infraestructura ciclista como las medidas para la
senalizacion horizontal y vertical deben estar relacionadas con la velo-
cidad de los vehiculos motorizados y no motorizados. Para cada caso
debe evaluarse si la infraestructura ciclista es segregada o es parte
del trafico motorizado con la finalidad de seleccionar el tipo de senali-
zacion (dimensiones) pertinente. (INEN, 2013)

o Sl o Fo
G

0 km/h 10 km/h 20 km/h
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9.9.3. Redes para bicicletas

Con el fin de promover la bicicleta como una opcién de transporte viable, es importante
planeary disefar una red completa y conectada de ciclo-infraestructura. La jerarquia de
rutas debe basarse en la red de calles urbanas existente y destinos claves. Integre las
redes para bicicletas con los sistemas de transporte publico y con las areas con prioridad
peatonal. El disefio de redes para bicicletas debe considerar la seguridad, la capacidad y
la conectividad para todos los usuarios. Disefe para la capacidad y participacion modal
futura en lugar de hacerlo con base en la demanda actual.

SEGURIDAD
SEGURIDAD

Las ciudades deben disefar e implementar una ciclo-infraestructura
que proporcione rutas seguras para los ciclistas de todas las edades y
capacidades. La infraestructura debe estar bien manteniday libre de
escombros y obstaculos.

ANGULO DE VISION

Asegurese de que la infraestructura ofrezca angulos de vision claros para
las personas que se desplazan en bicicleta, de manera que puedan ver
facilmente a los peatones, conductores y vehiculos estacionados.

CONECTIVIDAD

CONECTADAS Y CONTINUAS

Las ciclovias deben formar parte de una red urbana que permita conectar a
los usuarios entre zonas residenciales y equipamientos urbanos, permitiendo
que los ciclistas lleguen a sus destinos de forma segura. Aunque los tipos

de carriles pueden variar a lo largo del camino, garantizar que la ciclo-
infraestructura sea continua es de gran importancia al promover los viajes en
bicicleta como un modo de transporte alternativo y sostenible.

COMPLETA

Asegurese de que lared cubra todos los barrios y ofrezca un acceso
equitativo a la ciclo-infraestructura. Destinos tales como las estaciones de
transporte publico, colegios, parques, mercados, centros comunitarios,
fabricas y areas de oficinas deben estar conectados directamente al planear
las redes para bicicletas.

DIRECTA

Una red para bicicletas debe conducir a los usuarios a su lugar de destino

de una forma directa y conveniente, evitando vias tortuosas en la medida

de lo posible. En terrenos con inclinaciones o colinas pronunciadas, puede
ser preferible optar por rutas menos directas si estas ofrecen un recorrido
mas plano y accesible. Las ciclovias en contraflujo pueden mejorar la
permeabilidad y el acceso para los usuarios cuando se adoptan como un
enfoque a escala de ciudad y se acompana con una mayor concienciacion por
parte de los conductores.

CONFORT

CONFORT Y CALIDAD

Las ciclovias deberan contribuir a mejorar laimagen urbana promoviendo
un entorno amigable y accesible, que incentive su uso a nuevos usuarios. La
calidad de la infraestructura como pavimento, accesibilidad, dimensiones,
elementos de seguridad como separadores entre otras franjas de
circulacion, causara un impacto positivo en el uso y seguridad de la ciclovia.
La homogeneidad del pavimento, un drenaje de agua eficiente y la adicion
de espacios verdes contribuiran a un viaje de calidad. Los arboles pueden
agregar proteccion y sombra en climas célidos.

SENALIZACION Y COMUNICACION

Proporcione sefializacion y un sistema de orientacion geografica claro para
las bicicletas, con el fin de aumentar la concientizacion entre los usuarios.
Indique distancias, direcciones, prioridades y zonas compartidas con otros
usuarios, a través de sefalizacion vertical y horizontal. Elabore un mapa de
lared para bicicletas en la ciudad y sefale los tipos de rutas. Combine el
desarrollo de la red para bicicletas con campanas en los medios y con eventos
publicos, tales como calles abiertas o programas de viaje al trabajo/colegio,

y promueva las ciclovias. La sefializacion y la comunicacion permiten a los
ciclistas transitar mejor por la ciudad y aumentan la participacion modal.
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5. Lineamientos de diseo de calles

5.5.4. Herramientas para ciclistas

CICLOViIA

Son espacios disenados para el movimiento de las bicicletas. Se presentan dos tipos
de ciclovias: compartidas y exclusivas. Véase 5.5.5 Ciclovia

SEPARACIONES DEMARCADAS

Estas separaciones son espacios pintados de forma paralela a las ciclovias y que cum-
plen la funcién de separar el movimiento ciclista del trafico motorizado, también pue-
den utilizarse para demarcar carriles de estacionamiento.

SEPARACIONES CONSTRUIDAS

Estas separaciones son barreras en la calzada que separan fisicamente una ciclovia,
mejoran la seguridad de ciclistas e impiden la invasion de vehiculos y camiones. Los se-
paradores con vegetacion mejoran laimagen urbana, integrando infraestructura verde.

SEPARADORES SEGMENTADOS DE CONCRETO

Estos crean una separacion fisica de una ciclovia para prevenir la intrusion de vehicu-
losy camiones, a la vez permiten al ciclista salir de la ciclovia.

CAJAS PARA CICLISTAS

Las cajas para ciclistas proporcionan areas designadas delante de las lineas de
pare vehicular en intersecciones semaforizadas, permitiendo a los ciclistas que-
dar por delante de los vehiculos que se detienen durante el semaforo en rojo.
Véase. 5.5.9 Cajas de seguridad

CAJAS DE GIRO EN DOS ETAPAS PARA CICLISTAS

Son espacios de espera demarcados que permiten alos ciclistas girar de forma segura
y atravesar el trafico que viene enla direccidn opuesta, utilizando fases de dos senales.
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ISLAS DE REFUGIO EN ESQUINA
Estas islas con barreras de concreto en las esquinas de las intersecciones, con un es-
pacio curvo para bicicletas entre la acera y la via. Las islas de refugio en esquina, con
un radio de giro pequeno, reducen las velocidades vehiculares y aumentan la visibili-
dad de los ciclistas.
SEMAFOROS PARA BICICLETAS
Son semaforos disefados especificamente para los ciclistas. Estos pueden utilizarse
en toda interseccion semaforizada especialmente con grandes volumenes de trafico
. o conflicto vehicular.
-

(C2O

Nota: Para mayor informacion relacionada con este tema, referirse al Reglamento Técnico Ecuatoriano
RTE INEN-004. Sefalizacién Vial. Parte 6. Ciclovias.

SENALIZACION HORIZONTAL, VERTICAL Y DE ORIENTACION

Son elementos de senalizacion disenados para las ciclovias, que facilitan la identifi-
cacion y orientacién hacia destinos principales o conexiones con la infraestructura
ciclista. Incluyen sefalizacion vertical y horizontal, asi como elementos de orientacion
paraindicar direcciones y guiar a los usuarios de manera eficiente.

ESTACIONES DE BICICLETAS COMPARTIDAS

Son puestos espaciales que permiten recoger o dejar las bicicletas compartidas. Se
trata de conjuntos de anclajes para bicicletas. Estas estaciones son parte integral de
E § las calles con prioridad ciclista, deben instalarse cerca de las ciclovias y ser visibles

para los peatones.

ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS

Es una fila de anclajes para bicicletas, se recomienda colocar cerca de hitos y deben
estar a una distancia de 0,75 m entre ellos.
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5. Lineamientos de diseo de calles

5.9.5. Ciclovia

La ciclovia es un area especifica en la via publica para el transito de
ciclistas y vehiculos de micromovilidad, apartada de la circulacion
del transito automotor, se encuentra confinada con elementos fijos
como separadores viales, postes flexibles, jardineras, bordillos ele-
vados, entre otros, proporcionando mayor seguridad a los ciclistas.
Es fundamental disponer de esta infraestructura para garantizar
que ciclistas de todas las edades y habilidades puedan ser atendi-
dos adecuadamente.




1. Franja de mobiliario urbano

Es un espacio disenado especificamente para facilitar el
uso de la bicicleta, incluye elementos como estaciona-
mientos para bicicletas, orientacion geograficay otros
componentes que mejoran la experiencia del ciclista,
promoviendo un entorno seguro y accesible.

3. Ciclovia

Esta franja debe ser continua y libre de obstrucciones,
destinada para la circulacion de los ciclistas, pueden ser
unidireccional o bidireccional.

>

2. Separacion de ciclovia con acera
Sino se proporciona una separacion de la acera, la ciclo-
via debe estar a otro nivel.

Si la ciclovia se encuentra elevada en relacién con la
calzada, se debe incluir una elevacion del bordillo de 5
cm como minimo entre la cicloviay el area peatonal.

4. Franja de separacion

Espacio de separacion entre la ciclovia y el trafico ve-
hicular o los automoviles estacionados, elevados o a
nivel, el ancho de este espacio dependera de su fun-
cion, pueden estar delimitados por senalizacion hori-
zontal o fisicamente.



5. Lineamientos de disefo de calles

5.5.6. Geometria

Las ciclovias pueden estar ubicadas a un costado o en el centro de
la calle. Para ciclovias unidireccionales considere un ancho ideal
para rebase de 2,00 m y un ancho minimo de 1,20 m; para ciclovias
bidireccionales considere un ancho ideal de 3,00 m y un ancho mi-
nimo de 2,20 my en ambos tipos considere un espacio de segrega-
cion para apertura de puertas de los vehiculos en la zona de esta-
cionamiento con un ancho ideal de 1Tm de ancho y un ancho minimo

de 0,80 m (INEN, 2013).

CICLOViA PROTEGIDA

\) P LT P
cu S : CB S,

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 14. Dimensiones de la infraestructura
ciclista
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Deben estar protegidas del trafico
vehicular por un carril de estacio-
namiento o un elemento a desnivel,
la ciclovia puede estar al nivel de la
calzada, elevada completamente al
nivel de la acera o elevada parcial-
mente con una acera montable.

Las ciclovias bidireccionales pueden
estar ubicadas bien sea a un costa-
do o en el centro de la calle, las dos
direcciones estan separadas por una
linea discontinua.



CICLOVIA PROTEGIDA ELEVADA

ﬁi @.ﬁ

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 14. Dimensiones de la infraestructura
ciclista 1

Esta ciclovia esta separada verti-
calmente del trafico vehicular, se
puede considerar como separacioén
entre ciclistas y peatones mobiliario
urbano o zonas de vegetacion. Si no
se proporcionauna separacion entre
la ciclovia y el area peatonal se debe
incluir una elevacion del bordillo de
5 cm como minimo.

TABLA 14. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA CICLISTA 1

Elemento Ideal Min Max
cu Ciclovia unidireccional 2,00 1,20 -
CB Ciclovia bidireccional 3,00 2,20 -
S Espacio de segregacion 1,00 0,80 -

Adaptado de Guia Global de Disefo de Calles, Pagina 100, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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h. Lineamientos de disefo de calles

CICLOVIA SENALIZADA AL COSTADO DE LA ACERA

Esta ciclovia adyacente a la calzada
es separada del trafico vehicular y
delimitada por senalizacion hori-
zontal considerando la medida del
espacio de segregacion y disposi-
tivos de delimitacion vertical como
postes flexibles u otros elementos
de separacion.

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 15. Dimensiones de la infraestructura
ciclista 2

TABLA 15. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA CICLISTA 2

Elemento Ideal Min Max
cu Ciclovia unidireccional 2,00 1,20 -
CB Ciclovia bidireccional 3,00 2,20 -
cc Carril compartido - 3,00 -
S Espacio de segregacion 1,00 0,80 -
CE Carril de estacionamiento 2,00 1,80 2,50

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 100, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016




CICLOVIA COMPARTIDA

CICLOViA DEMARCADA

2
|
CE s _cu s

—

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 15. Dimensiones de la infraestructura ciclista 2

Este tipo de ciclovia debera contar con el espacio de se- La calle se comparte entre vehiculos motorizados y no mo-
gregacion en ambos lados para proteccion al ser un carril torizados, esta opcién puede ser apropiada cuando el an-
contiguo a un carril de estacionamiento y del otro lado de cho de la calle restringe la infraestructura exclusiva para
carril vehicular. bicicletas, se implementara en calles que tienen muy poco
trafico vehicular con velocidades de menos de 30 km/h.




5. Lineamientos de diseo de calles

5.5.7. Ciclovia en paradas de transporte publico

CICLOViA DETRAS DE LA ISLA DE
ABORDAJE EN ESQUINA

j\:l

Las ciclovias al costado de la acera
pueden ubicarse detras de las para-
das de transporte publico, al nivel de
la calle, para mantener la continui-
dad y permitir un mejor servicio. En
este tramo se utiliza color y demar-
caciones para informarles a los ci-
clistas que deben estar atentos para
dar prioridad a los peatones.

CICLOVIA EN LAS EXTENSIONES DE
ACERA PARA BUSES

Este disefno es ideal para entornos
donde el volumen de transporte
publico y ciclistas es moderado, ya
que facilita un acceso peatonal mas
cémodo a las paradas al ubicar la
ciclovia al nivel de la acera. Su con-
figuracién prioriza la accesibilidad
peatonal y fomenta un transito mas
calmado para los ciclistas.

© GDCI, Guia Global de Disefio de Calles, publicado por Island Press, 2016

CICLOVIiA DETRAS DE LA ISLA DE
ABORDAJE MEDIANERO
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Este es el disefio mas adecuado
para calles sin carril de estacio-
namiento, y es el unico que no
requiere una extensién de acera
hacia la via. La geometria angula-
da obliga a los ciclistas a reducir la
velocidad, y se debe garantizar los
anchos minimos para las franjas
que componen la acera.
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La interseccién protegida es aquella que conserva la
separacion fisica de la ciclovia, colocando a los ciclis-
tas en una posicién prioritaria frente a los giros a la
derecha y proporcionando un espacio adecuado para
realizar maniobras seguras y sencillas en los cruces.
Esto se logra al reconfigurar la interseccién para que
sea mas compacta y ordenada, sin necesidad de am-
pliar las aceras.

Este disefio permite que los ciclistas realicen giros
seguros en dos etapas, en sincronia con el flujo del tra-
fico vehicular. Ademas, mediante separadores y peque-
nas islas de refugio en las esquinas, se evita que los ve-
hiculos motorizados invadan la ciclovia durante los giros.

5.5.8. Ciclovia protegida en Ias intersecciones

Elementos principales

1. Isla de refugio en esquina

2. Linea de pare adelantada

3. Cruce peatonal rezagado por
extension de acera

«%

lsHII
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Esto mejora la visibilidad de los ciclistas para los con-
ductores que giran, reduciendo los riesgos de conflictos
laterales y siniestros por giros a la derecha.

El diseno de la ciclovia en las intersecciones, con
una ligera curva, disminuye la velocidad de los ciclistas,
lo que aumenta la seguridad para todos los usuarios.
También beneficia alos peatones al ofrecer mas espacio
para esperar y una mayor proteccion frente al trafico ve-
hicular mediante extensiones en las aceras.



h. Lineamientos de disefo de calles

2.9.9. Cajas de seguridad

Se utilizan en intersecciones semaforizadas y sirven para visibili-
zar al ciclista o motociclista para otorgarle la prioridad en el cruce
de via. Las dimensiones para las cajas de seguridad y su ubicacion
exacta para cada interseccion, las debe proporcionar el estudio de
trafico. Ayudan a reducir las demoras de ciclistas y conductores.
(INEN, 2013)

CAJA DE SEGURIDAD PARA
CONTINUAR )
VIAJE EN LA MISMA DIRECCION

La caja de seguridad se sefaliza
entre la linea de pare y la linea de
cruce peatonal. La medida minima
que debe tener la caja de seguridad
es de 3,5 m de profundidad para
permitir a ciclistas maniobrar en
ellas y ubicarse de frente, el ancho
corresponde a los dos primeros ca-
rriles de circulacién, incluyendo el
] de circulacion ciclista. Es recomen-
dable pintar 9 m antes de llegar a la

] interseccién para alertar tanto a ci-
Q L ] clistas como a conductores de vehi-
S S culos motorizados la aproximacion
- O aunainterseccion.
L ]

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuentala Tabla 16. Dimensiones de la
infraestructura ciclista
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5.5.10. Consolidacion de dimensiones de
la infraestructura ciclista

Recreovia en la avenida Isidro Ayora.

TABLA 16. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA CICLISTA

Elemento Ideal Min Max
cu Ciclovia unidireccional 2,00 1,20 -
CB Ciclovia bidireccional 3,00 2,20 -
S Espacio de segregacion 1,00 0,80 -
cc Carril compartido - 3,00 -
CS Caja de seguridad - 3,50 -
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5. Lineamientos de disefo de calles

56.  DISENIO PARA
USUARIDS DE
TRANSPORTE PUBLICO

El transporte publico ofrece una forma sostenible y eficiente para el
desplazamiento de personas en el area urbana. El transporte publi-
co complementa el desplazamiento a pie y/o en bicicleta, por lo que
permite una movilidad de masas durante viajes mas largos sin el uso
masivo, promoviendo la intermodalidad.

Los sistemas de transporte publico estan atados inherente-
mente al uso y a la densidad del suelo. Las oportunidades y desafios
especificos para la creacion o para el mejoramiento de los sistemas
de transporte publico variaran bastante dependiendo de las inversio-
nes financieras locales y del contexto.

Aunque no es facil proporcionar acceso equitativo al transporte
publico, es clave para el desarrollo sostenible de la ciudad. El disefo
de calles debe contemplar espacios parala circulacion del transporte
publico y facilitar un servicio, seguro, confiable y frecuente. La in-
fraestructura exclusiva, a nivel, dentro de la ciudad aumenta la efi-
ciencia global y la capacidad de los sistemas, reduciendo las demo-
ras ocasionadas por la operacién de un trafico mixto.

Las velocidades maximas para los vehiculos del Sistema Metro-
via (BRT), es hasta los 50 km/h, y en las calles del centro de la ciudad
o calles de barrio, donde hay altos volumenes de peatones o de otros
usuarios, las velocidades maximas deben ser de 15-20 km/h. La in-
fraestructura dedicada ayuda a mantener las velocidades del trans-
porte publico de forma eficiente, evitando congestién en el trafico
mixto. En este apartado se describen las consideraciones de diseho
para la infraestructura dedicada a estos usuarios.




5.6.1. Consideraciones para el disefio

El transporte publico es un elemento clave en la movilidad urbana,
conectando a personas de diversas edades, capacidades y niveles
socioecondmicos con los lugares donde trabajan, estudian, socia-
lizan y acceden a servicios esenciales. Cada usuario del transporte
publico atraviesa una experiencia que va mas alla de simplemente
abordar un vehiculo: inicia con su desplazamiento hacia la parada o
estacion, continua con el viaje en si y culmina con el trayecto final
hacia su destino.

Los usuarios del transporte publico abarcan una amplia varie-
dad de personas. Sus necesidades y expectativas pueden diferir sig-
nificativamente, pero todos comparten el deseo de un servicio segu-
ro, accesible y eficiente. Por ello, el disefio de la infraestructura de
transporte debe considerar aspectos como comodidad, accesibili-
dad universal, conectividad y seguridad en cada etapa del viaje.

En este apartado se describen las caracteristicas de los usua-
rios del transporte publico y los lineamientos necesarios para dise-
nar una infraestructura que respalde su experiencia, priorizando la
inclusion, la sequridad y el bienestar en cada viaje.



5. Lineamientos de disefio de calles

VARIEDAD DE VEHICULOS PROVEEDORES DE

SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO

Troncal 1del Sistema Metrovia - Av. 10 SE - Gral. Eloy Alfaro Delgado

SITU

El Sistema Integrado de Transporte Urbano, conocido
como SITU, es un modelo de transporte publico imple-
mentado con el objetivo de mejorar la movilidad urbana
mediante la integracion y modernizacion de los diferen-
tes modos de transporte en la ciudad. Este sistema bus-
ca ofrecer un servicio mas eficiente, accesible y soste-
nible para los usuarios.
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METROViIA

El Sistema Integrado de Transporte Masivo Urbano de
la ciudad de Guayaquil - “Sistema Metrovia”, es un servi-
cio de transporte bajo el modelo “BRT"(Bus Rapid Tran-
sit), cuenta con vehiculos de alta capacidad e infraes-
tructura especializada (Terminales, paradas, carril) que
permitan incrementar la capacidad de transporte a lo
largo de corredores con una demanda previamente
establecida. Brinda servicio ordenado de transporte
publico mejorando el nivel de servicio hacia el usuario,
ademas de promover la reduccion de la congestiény la
contaminacién ambiental.



Para el disefo de este sistema, se deberan realizar estudios de demanda que seran administrados
por la entidad competente, estos estudios son fundamentales para asequrar la eficiencia y efec-
tividad del servicio.

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE URBANO (SITU)

Caracteristicas

Area de ocupacion

Los buses locales de rutas fijas son la base del transporte pu-
blico urbano y son el modo que con mayor frecuencia hace falta
en ciudades con un sector de transporte informal. Los vehicu-
los pueden circular en rutas y horarios locales o expresos.

SERVICIO DE BRT - METROVIA

Caracteristicas

Area de ocupacion

RUTA TRONCAL

Ruta compuesta por buses de alta capa-
cidad, tienen origen enunterminaly reco-
rren por un carril mayormente exclusivo
las paradas que conforman la ruta.

TIPO1

Articulados de 18 m

TIPO 2

Buses 15 metros

TIPO 3

Buses 13 metros

RUTA ALIMENTADORA

Rutas que alimentan las troncales, integran en terminales y pa-
radas, no tienen carril exclusivo en su recorrido y las paradas
se encuentran senalizadas y en muchos casos son paraderos
compartidos con las lineas de buses convencionales (SITU).

El sistema Metrovia para sus rutas alimentadoras utiliza bu-
ses de 12 metros, no tienen carril exclusivo en su recorrido y las

paradas se encuentran senalizadas.
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5. Lineamientos de disefo de calles

5.6.2. Herramientas para el transporte publico

CARRIL DE TRANSPORTE PUBLICO

Este tipo de carril puede ser exclusivo o compartido entre vehiculos livianos, buses 'y
vehiculos de carga. Los carriles exclusivos optimizan los tiempos de viaje y el rendi-
miento, aliviando la congestion al reservar espacio reservado para estos vehiculos.
La necesidad de exclusividad para el transporte publico debera sustentarse mediante
estudios y estar conforme a la planificacion de la movilidad entendida de forma inte-
gral y a nivel de ciudad.

ViA EXCLUSIVA DE TRANSPORTE PUBLICO MASIVO METROVIA (BRT)

Las vias exclusivas de transporte publico masivo son carriles reservados para estos
vehiculos. Estas vias son utilizadas principalmente por servicios de BRT, ofreciendo
rutas prioritarias que garantizan un transporte rapido y de alta capacidad.

PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SIN CUBIERTA

Los paraderos son el punto de comunicacién entre los usuarios y el sistema de trans-
porte publico, contienen la identificacion de paradero y nombre, informacién de reco-
rrido de las lineas de bus, identificacion de las lineas de cada parada.

Elancho de estos paraderos es de 0,53 m, y se ubican en aceras angostas menores
a 2,00 metros.

P
Iy

PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO CON CUBIERTA

Es esencial que las paradas dispongan de cubiertas que ofrezcan proteccion a los pa-
sajeros, incluyendo bancas y espacio suficiente para mejorar la accesibilidad, espe-
cialmente para usuarios mayoresy personas con discapacidades. Cuando sea posible,
se deben utilizar techos y particiones verticales transparentes para proteger contra la
intemperie, asegurando visibilidad y seguridad.

SISTEMA DE ORIENTACION GEOGRAFICA

Lainformacién sobre rutas y horarios debe estar disponible en mapas en las paradas,
mostrando destinos, tiempos de viaje y puntos de transferencia. Es recomendable
usar multiples idiomas y simbolos visuales, ademas de vincular esta informacién con
aplicaciones moviles para facilitar su uso.

INFORMACION EN TIEMPO REAL

La informacion en tiempo real sobre la llegada del transporte publico mejora la legi-
bilidad, reduce los tiempos de viaje y facilita la planificacion de trayectos complejos,
aumentando asi la satisfaccion del usuario. Los datos de llegada pueden mostrarse en
sefnales LED o mediante aplicaciones moéviles, SMS y plataformas en linea, y deben ser
accesibles de forma gratuita para fomentar el desarrollo de herramientas de planifi-
cacion de viajes.
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SEMAFOROS PARA EL TRANSPORTE PUBLICO

La priorizacién del transporte publico a través de semaforos incrementa la eficiencia
del servicio al disminuir el tiempo de espera. Se pueden implementar progresiones
semaféricas adaptadas al transporte publico en corredores frecuentes, minimizando
las demoras para otros vehiculos.

PARADAS 0 ESTACIONES DE TRANSPORTE PUBLICO DE SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO URBANO

Las estaciones son estructuras mas grandes ubicadas en separadores o calles an-
chas, utilizadas en rutas de alto volumen o donde se cruzan multiples trayectos. Su
diseno debe reflejar el volumen de pasajeros y las rutas mas probables. Ademas, se
puede incluir espacio para actividades comerciales que mejoren la experiencia del
usuario. Las estaciones deben facilitar la conexion entre ambos lados de la calle.

MAQUINAS EXPENDEDORAS DE TIQUETES

Permiten a los pasajeros adquirir sus tiquetes antes de la llegada del vehiculo, acele-
rando el proceso de abordaje y mejorando la eficiencia. Estas maquinas deben man-
tener despejadas las franjas de circulacion peatonal y proporcionar informacion clara
sobre el proceso de compra. Para llegar a una audiencia mas amplia, es esencial utili-
zar multiples idiomas y simbolos visuales.

BICICLETEROS

Son esenciales para integrar el uso de bicicletas con el transporte publico, facilitan-
do la movilidad. Estos deben ser seguros y estar ubicados cerca de las paradas. En
estaciones con alto volumen de usuarios de bicicletas, se pueden requerir refugios o
estructuras adicionales. Ademas, es recomendable instalar estaciones de bicicletas
compartidas en cercania a las estaciones de transporte publico.

i
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CONTENEDORES DE BASURA

Para mantener la limpieza en paradas y estaciones, es necesario proporcionar conte-
nedores de basura. Esto ayuda a reducir la acumulacién de desechos y a preservar un
entorno ordenado, considerando que los usuarios a menudo consumen alimentos o
realizan otras actividades mientras esperan.

Adaptado de Guia Global de Disefo de Calles, Pagina 110-111, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5.6.3. Geometria

CARRIL COMPARTIDO ENTRE VEHICULOS LIVIANOS, BUSES CARRIL COMPARTIDO ENTRE VEHICULOS LIVIANOS, BUSES Y
Y VEHICULOS DE CARGA CON PARADERO DE TRANSPORTE VEHICULOS DE CARGA CON PARADERO PARA TRANSPORTE
PUBLICO SIN CUBIERTA PUBLICO CON CUBIERTA

FMU

T

Nota: Los gréaficos son referenciales, tener en cuenta la Tabla 17. Dimensiones de la infraestructura para el transporte publico convencional

Los carriles vehiculares exclusivos o compartidos don- Los carriles vehiculares exclusivos o compartidos don-
de circulan vehiculos livianos, buses, vehiculos de carga, de circulan vehiculos livianos, buses, vehiculos de carga,
pueden tener un ancho ideal de 3,30 m o un ancho minimo pueden tener un ancho ideal de 3,30 m o un ancho minimo
de 3 m. Los paraderos de transporte publico sin cubierta de 3 m. Los paraderos de transporte publico con cubierta
pueden ser ubicados en aceras menores a 2,00 ocupan pueden ser ubicados en aceras de 2,50 a mas, ocupan un
un espacio de 0,53 m, estan ubicados dentro de la franja espacio entre 1,50 - 2,40 m, estan ubicadas dentro de la
de mobiliario urbano. franja de mobiliario urbano.

TABLA 17. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE
PUBLICO CONVENCIONAL

Elemento Ideal Min Max

CVP Carril exclusivo o compartido entre vehiculos livianos, 3,30 3,00 3,50
buses y vehiculos de carga

FMU Franja de mobiliario urbano para Paradero de Transporte - 0,53 -
paradero de transporte publico Publico sin cubierta
convencional

Paradero de Transporte - 1,50 2,40
Publico con cubierta
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CARRIL EXCLUSIVO BRT AL LADO IZQUIERDO DE LA ViA CON CARRIL EXCLUSIVO BRT EN PARTERRE CON PARADAS DE
PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO TRANSPORTE PUBLICO
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Nota: Los graficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 18. Dimensiones de la infraestructura para el transporte publico masivo BRT

El carril exclusivo BRT al lado izquierdo de la via puede El carril exclusivo BRT en parterre, ubicado a la mitad de la

tener unancho ideal de 3,30 my un ancho minimo de 3,00 via puede tener un ancho ideal de 3,30 my un ancho mini-

m, el ancho y la ubicacion de las paradas dependera de mo de 3,00 m en cada lado, el ancho y la ubicacién de las

los estudios de demanda por cada troncal. paradas dependera de los estudios correspondientes por
la autoridad competente.

TABLA 18. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE
PUBLICO MASIVO BRT

Elemento Ideal Min Max

CBRT Carril exclusivo BRT 3,30 3,00 3,60

173



5. Lineamientos de disefo de calles

5.6.4. Paraderos y paradas de transporte publico

Las configuraciones de los paraderos y paradas deben basarse en
la tipologia del transporte publico, la dimensiéon de los vehiculos y
su capacidad, numero de usuarios y frecuencia. Las siguientes ilus-
traciones muestran cinco de las configuraciones mas comunes de
paraderos y paradas de transporte publico en la ciudad. Cada una
de estas debe estudiarse en relacion con el contexto local y puede
usarse con diversos tipos de vehiculos.

PARADEROS DE TRANSPORTE PUBLICO CONVENCIONAL SITU

PARADERO SOBRE CARRIL

Estos paraderos permiten que el transporte publico re-
coja pasajeros manteniéndose en su carril, lo que mini-
miza el tiempo de parada. Son ideales cuando hay carri-
les de referencia para buses, cuando el trafico dificulta
su reincorporacion después de detenerse, o en zonas de
velocidad baja o media. Este diseno prioriza el transpor-
te publico.

PARADERO EN ISLA

Son plataformas con carriles en ambos lados que per-
miten al transporte publico circular por el carril central,
reduciendo conflictos. Ofrecen un espacio de espera
exclusivo para los pasajeros y deben estar cerca de los
cruces peatonales para facilitar el acceso. Se requie-
ren paraderos en islas separadas para cada direccién
del servicio, y pueden estar escalonadas para asignar
H H { espacio a los carriles de giro, mientras se aprovechan

las ventajas de tener paraderos en ambos lados para
ambas direcciones.
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PARADERO EN BERMA

Estos paraderos cuentan con una bahia que permite
que los buses se desvien hacia el borde de la acera para
abordar pasajeros, evitando obstruir el trafico. En calles
con carriles exclusivos para transporte publico, deben
usarse para que los servicios expresos adelanten a los
locales, faciliten transferencias o permitan que los bu-
ses pasen a vehiculos detenidos en las intersecciones.
También son utiles cuando los buses deben detenerse
por un tiempo, como en los puntos finales de rutas o en
zonas de transferencia con alta demanda.

CARRIL DE ABORDAJE Y CENTROS DE
TRANSFERENCIA

Los carriles de abordaje se ubican en lugares estratégi-
cos, como puntos de transferencia, centros o destinos
clave, con el fin de mejorar la eficiencia de las transfe-
rencias al asignar paradas especificas para cada ruta.
Un disefo y control adecuado ayudan a reducir los con-
flictos y aumentan la seguridad en estas zonas, espe-
cialmente en areas con alta congestion. El ancho sugeri-
do para estos carriles es de 3 m.

PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO MASIVO METROVIA

PARADA EN PARTERRE

Ubicadas en el centro de la calle, estas paradas sirven a
las lineas de transporte publico en ambas direcciones.
Requieren que los buses tengan puertas del lado del
conductor. El acceso se realiza a través de cruces pea-
tonales a nivel, ubicados de manera convencional.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 116-117, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5.6.5. Ubicacion de los paraderos

Los paraderos de transporte publico pueden estar ubicados antes
o después de la interseccién, o a mitad de cuadra en circunstan-
cias limitadas. La ubicacién de los paraderos afecta la velocidad,
la capacidad, la seqguridad, las oportunidades de transferencia del
transporte publico, las distancias a pie y los conflictos con otros
usuarios. Laoportunidad de cada ubicacion debe analizarse tenien-
do en cuenta el contexto local.
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PARADEROS ANTES DE LA INTERSECCION

Estan ubicados justo antes de la interseccioén, les permi-
ten a los pasajeros abordar y desembarcar cerca del cru-
ce peatonal. Son utiles cuando hay limitaciones después
de la interseccion. Esta configuracion permite el abor-
daje mientras el transporte publico esta detenido en un
semaforo, aunque reduce lavisibilidad en lainterseccién.

PARADEROS DESPUES DE LA INTERSECCION

Estan situados después de lainterseccion, permiten que
el transporte publico desacelere antes de detenerse.
Minimiza los conflictos con vehiculos que giran y puede
incluir seméaforos que priorizan al transporte publico.
Son adecuadas en intersecciones con alta congestion,
trafico pesado antes de la interseccion y semaforos de
multiples fases.

PARADEROS A MITAD DE CUADRA

Se ubican en areas con alto volumen de pasajeros o
cuando no hay suficiente espacio en las intersecciones
cercanas. Estos paraderos mejoran la visibilidad al evi-
tar los conflictos con vehiculos que giran, pero aumen-
tan la distancia que deben recorrer los pasajeros a pie si
no hay cruces peatonales a mitad de cuadra. Deben in-
cluir cruces peatonales seguros y de alta capacidad, asi
como extensiones de acera o areas para los pasajeros
cuando se permita el estacionamiento junto a la acera.

Adaptado de Guia Global de Disefo de Calles, Pagina 118, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de disefo de calles

h.J.  DISENOD PARA
OPERADORES DE
TRANSPORTE DE CARGA

El trafico de las zonas urbanas comprende el transporte y la entrega
de productos que se movilizan diariamente para satisfacer la deman-
da de mercancias a almacenes, fabricas, hoteles y otros estableci-
mientos comerciales.

Estos vehiculos de carga, suelen ser mas grandes que los auto-
moviles convencionalesy requieren espacios especificos para cargar
y descargar sus productos. Para optimizar su circulacion, es esencial
canalizarlos a través de rutas y corredores designados, dirigidos ha-
cia centros de distribucion de carga.

Es fundamental disefar carriles e intersecciones teniendo en
cuenta que los vehiculos de carga no transitan con frecuencia, para
reducir su impacto en otros usuarios. También es importante con-
siderar el efecto que estos factores tienen en la sequridad vial, las
emisiones, el ruido y el funcionamiento general de las calles.

Un principio fundamental en el diseno urbano debe ser prio-
rizar al usuario mas vulnerable en lugar de enfocarse en el vehiculo
mas grande posible. Para determinar las caracteristicas espaciales
de los poligonos urbanos, se deben considerar variables como rutas
de acceso, redes de redistribucién y zonas de carga y descarga. Es-
tos criterios son esenciales para el disefo efectivo de los poligonos 'y
pueden ser revisados en la Guia Global de Diseno de Calles, asi como
también para nuevas ordenanzas se podran considerar esas varia-
bles, buscando crear un entorno urbano mas seguro y eficiente.




Avenida 37 NO - Dr. Adolfo Alvear Ordofiez.
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5. Lineamientos de disefo de calles

5.71. Herramientas para el transporte de carga

SENALIZACION

Las vias asignadas para camionesy vehiculos de gran tamano deben estar visiblemente demarca-
das parareducir el trafico indeseado en las calles residenciales. La sefalizacion debe contemplar
limites de peso, alturay, también, restricciones en cuanto al ancho de los vehiculos.

Nota: Para mayor informacion relacionada con este tema, referirse al Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004-
1:2011 Senalizacion Vial. Parte 1. Senalizacion Vertical.

ESTACIONAMIENTO DEDICADO

Los espacios de estacionamiento exclusivo para vehiculos pesados previenen conflictos con
otros usuarios. Se pueden usar materiales duraderos que resistan cargas pesadas.

BOLARDOS RETRACTILES 0 REMOVIBLES

Se deben instalar bolardos retractiles o removibles en areas con restriccion vehicular para permi-
tir el acceso de vehiculos de carga y de servicios urbanos cuando sea necesario.

ACCESO A PREDIOS

Los accesos a predios para vehiculos pesados que acceden a bahias de carga deben coordinarse
con otros usos sin afectar la accesibilidad universal. Se debe regular la separacion minima entre
entradas enlaaceray limitar el ancho total para reducir el impacto visual de las puertas de garaje.
Restrinja los accesos en calles con alto flujo peatonal.

MATERIALES DE PAVIMENTACION

Los vehiculos pesados ejercen mayor presion sobre la calzada, especialmente al arrancar, dete-
nerse y girar. En las zonas de carga, es recomendable usar materiales duraderos que resistan las
fuerzas sin deformarse.

RESTRICCION HORARIA

El acceso de vehiculos de carga a areas urbanas densas debe restringirse a horarios de baja con-
gestion, como temprano en la manana o tarde en la noche. Estas restricciones reducen los con-
flictos con otros usuarios, mejoran la seguridad, disminuyen la congestién y optimizan la eficien-
cia de las operaciones de suministro.

Nota: Para mayor informacion relacionada con este tema, referirse a la Ordenanza de Circulacion del Cantén Guayaquil y
alaOrdenanza que regula el Transporte de Mercancias por medio de vehiculos pesados, extrapesados y el transporte de
sustancias y productos peligrosos en la ciudad de Guayaquil y sus reformas.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 140, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5.7.2. Geometria

CARRILES VEHICULARES

CVP
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ESTACIONAMIENTO PARA VEHICULOS DE CARGA
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Nota: Los graficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 19. Dimensiones de la infraestructura para el transporte de carga

Los carriles vehiculares compartidos donde circulan ve-
hiculos livianos, buses, vehiculos de carga, pueden tener
un ancho ideal de 3,30 m o un ancho minimo de 3 m, las
rutas permitidas o restricciones para camiones deben
ser demarcadas claramente. Tomar en cuenta los vehicu-
los de carga como el vehiculo de diseno para establecer
anchos y radios de esquina solo en los principales corre-
dores de carga.

Nota: En caso de consideraciones especiales o tipos que no estan
considerados en esta guia se tomaran en cuenta los analisis urbanos
correspondientes y soluciones integrales, pueden ser considerados de la
Guia Global de Diseno de Calles.

Los estacionamientos para vehiculos de carga permi-
ten una recoleccién y entrega de mercancias de manera
eficiente en los negocios locales. Estos deben situarse
a una distancia considerable de las intersecciones para
minimizar conflictos, y en lugares donde su uso no obsta-
culice las aceras o las ciclovias. Ademas, es importante
establecer restricciones horarias en zonas peatonales
con alto flujo de personas.

TABLA 19. DIMENSIONES DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE

DE CARGA

Elemento Ideal Min Max

CVP Carril compartido entre vehiculos livianos, buses y vehiculos de carga 3,30 3,00 3,50

EVC Estacionamiento para vehiculos de cargay servicio Ancho - 0,53 -
Largo - 1,50 2,40
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5. Lineamientos de diseo de calles

h.8.  DISENOD PARA
CONDUCTORES

Los conductores utilizan automaéviles y motocicletas para circular
por la ciudad. Estos se pueden emplear como vehiculos de servicios
(taxis), vehiculos compartidos (taxi ruta) o vehiculos particulares.

En la actualidad, las ciudades priorizan los modos de transpor-
te mas eficientes, equitativos y menos contaminantes, situandolos
en el nivel mas bajo de la pirdamide de movilidad sostenible. A pesar
de su prevalencia, los vehiculos particulares ocupan desproporcio-
nadamente el espacio publico, tanto en circulaciéon como en estacio-
namiento, esto limita el desarrollo de alternativas sostenibles como
el transporte publico y la movilidad activa. La infraestructura de la
calzada se debe compartir entre carriles vehiculares, carriles para el
transporte publico y/o ciclovias. En algunos casos, los carriles vehi-
culares se complementan con espacios para estacionamiento.

Este apartado dicta los lineamientos y estrategias de disefo
para promover una movilidad mas segura, a través de herramientas 'y
estrategias de pacificacion de trafico.




y 0N

CIA. ELMLANIKI

Pacificacion de transito con Urbanismo Tactico en la Cooperativa Pajaro Azul - Ter. Pasaje 37 NO




5. Lineamientos de diseo de calles

5.8.1. Consideraciones para el disefio

VARIEDAD DE VEHICULOS PARTICULARES

Las vias deben disenarse considerando la diversidad de conduc-
tores que utilizan los espacios viales. Es fundamental reconocer
qgue cada grupo presenta necesidades y comportamientos especi-
ficos que afectan la sequridad y funcionalidad del espacio vial. Por
lo tanto, el disefo debe garantizar condiciones que promuevan la
convivencia segura y eficiente entre estos usuarios, considerando
aspectos como la velocidad, el espacio disponible y la infraestruc-
tura destinada para cada tipo de vehiculo.




Caracteristicas de los tipos de vehiculos particulares

Dimensiones

MOTORIZADOS EN VEHICULOS DE DOS Y TRES RUEDAS

Son disenados para el transporte individual o de carga
ligera. Estos vehiculos son altamente maniobrables y se
utilizan principalmente en desplazamientos urbanos.
Con frecuencia, se usan como una alternativa para los au-
tomaéviles por razones de costo y conveniencia.

0,8-12m

1.75-2,4m

1,8m

AUTOMOVILES

Los automoviles personales vienen en muchos tamanos,
dependiendo del tipo y del contexto.

. Los autos eléctricos, que utilizan energia sostenible,
reduciendo el impacto ambiental y social.

. Los vehiculos accesibles estan disefiados especial-
mente para ser utilizados por personas con disca-
pacidades.

. Los taxis, por su parte, ofrecen servicio de trans-
porte.

1.8-2,4m

4,5-5m

15-17m

AUTOS DE CIUDAD 0 MICROAUTOS

Los autos de ciudad son una forma de vehiculo de uso
limitado, disefiados principalmente para dos personas y
con capacidades limitadas de carga. Ocupan menos es-
pacio de estacionamiento que los autos de tamafo com-
pleto. Ademas, generan menos emisiones y requieren
menos destreza para su manejo en comparacion con las
motocicletas.

1,5m

2,5m
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h. Lineamientos de disefio de calles

0.8.2. Herramientas para conductores

CARRILES VEHICULARES

Son importantes porque organizan el flujo del trafico, permitiendo que los conductores se des-
placen de forma ordenada y sequra. Reducen el riesgo de siniestros al proporcionar espacio sufi-
ciente para cada tipo de vehiculo. Véase 5.8.3 Carriles vehiculares

SEMAFOROS

Regulan el trafico en intersecciones, garantizando la seguridad de conductores y peatones. In-
dican cuando detenerse y cuando avanzar previniendo siniestros y asegurando un flujo vehicular
eficiente.

SENALIZACION VERTICAL

Indica informacion regulatoria como limites de velocidad, restricciones de giro o acceso permi-
tido. También ofrece orientacion geografica con datos sobre destinos y nombres de calles proxi-
mas. No debe sustituir a la sefalizacion horizontal.

N
o
Z
>

SENALIZACION HORIZONTAL

Proporciona informacién en el pavimento sobre el comportamiento esperado de los conductores.
Define divisiones de carril, limites de velocidad y direcciones para transito directo o giros. Debe
aplicarse de forma congruente para facilitar una comunicacion rapida e intuitiva, reservando se-
falizacion Unica para condiciones especiales.

LiINEAS DE PARE

Estas lineas se ubican en intersecciones con senales de pare o semaforos, excepto en calles de
menor volumen, antes del cruce peatonal para indicar el punto de detencion. Las lineas de pare
deben estar alineadas con la senal de pare.

ALUMBRADO

Generalmente ubicado en postes o mastiles en la acera. Puede programarse para operar en hora-
rios nocturnos especificos y activarse automaticamente. Es fundamental coordinar su funciona-
miento con el alumbrado peatonal para garantizar un entorno seguro.

ESTACIONAMIENTO SOBRE LA CALZADA

Ofrecen a los conductores un lugar designado para estacionarse, evitando obstrucciones en el
trafico. Son espacios ubicados junto a la acera, disenados principalmente para automoviles, salvo
que estén separados por ciclovias o carriles de servicio.
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PARQUIMETROS

Dispositivos de pago para estacionamiento sobre la calzada, instalados generalmente en el borde
de la acera. Los parquimetros para multiples espacios son preferidos para reducir la congestion
de mobiliario urbano.

BOLARDOS

Barreras fisicas, generalmente postes verticales, que restringen el acceso a ciertas areas de la
calle. Pueden integrarse con macetas, alumbrado, bancas u otro mobiliario urbano. Se recomien-
dan bolardos flexibles para restricciones temporales y bolardos retractiles automaticos para per-
mitir el acceso controlado a vehiculos autorizados, como emergencias o residentes en areas con
restricciones vehiculares.

ESTRATEGIAS DE PACIFICACION DEL TRAFICO

Ayudan a reducir las velocidades de los vehiculos, mejorando la seguridad para los conductores
y los peatones. Estas estrategias pueden incluir medidas estrechamiento de calzada, chicanas,
reductores de velocidad, entre otros, que fomentan un entorno mas seguro.

ESTACIONES DE RECARGA DE VEHICULOS ELECTRICOS

Ubicadas sobre la calzada junto a espacios de estacionamiento, fomentan el uso de vehiculos
eléctricos. Estos espacios deben estar reservados exclusivamente para estos vehiculos y sefali-
zarse adecuadamente.

ESTACIONAMIENTO ACCESIBLE

Espacios distribuidos en areas de estacionamiento sobre la calzada. Deben garantizar acceso di-
recto a rampas peatonales y franjas de circulacion en las aceras. Se requiere sefalizacion clara
(horizontal y vertical) que prohiba su uso a vehiculos sin permiso. Estos espacios deben ubicarse
lo mas cerca posible de las entradas de infraestructura publica o privada.

= 0@ =

ACCESO A PREDIOS

Permiten a los conductores entrar y salir de las propiedades de manera segura, minimiza las in-
terrupciones en el flujo del trafico y reduce el riesgo de siniestros al facilitar maniobras seguras.
Suelen estar regulados con restricciones de separacion minimay ancho maximo.

CAMARAS DE CONTROL VIAL

Son dispositivos instalados para detectar infracciones de transito. Se utilizan para emitir multas
automaticas por exceso de velocidad, cruce de semaforos en rojo, uso indebido de carriles exclu-
sivos para buses o para gestionar el cobro de acceso a zonas con restriccion vehicular mediante
reconocimiento de placas.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 124-125, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de disefo de calles

0.8.3. Carriles vehiculares

Constituyen el espacio destinado al transito de vehiculos. Su disefo
y el numero de carriles van en funcién al tipo de calle y los tipos de
vehiculos que circularan por ella.

Los carriles vehiculares de 3 m son adecuados para en-
tornos urbanos y contribuyen positivamente a la sequri-
dad vial, sin interferir con el flujo del trafico. Cuando las
rutas son designadas a transporte publico o camiones se
puede considerar un carril vehicular de 3,30 m en cada di-
reccion, y los carriles vehiculares angostos de 2,70 -3 m
pueden ser usados como carriles de paso, conjuntamente
con un carril de giro.

Noseaconsejaqueloscarrilessuperenlos3mporque
puedenfomentarvelocidadesexcesivasyestacionamien-
to de 2 carriles consumiendo espacio en la via para otros
modos de transporte.

188

1. Carril de estacionamiento

Para el carril de estacionamiento se recomienda anchos
entre 1,80 - 2,50 m. Es necesario demarcar estos espa-
cios para senalar a los conductores la distancia que de-
ben mantener con los vehiculos estacionados.

2. Vias de carriles multiples

El ancho de un carril va a depender si hay presencia de
vehiculos de transporte publico o de carga, se recomien-
da un ancho de 3 m, con la posibilidad de reducir los ca-
rriles en casos especificos, pero si enlavia circula trans-
porte publico o de carga puede adoptarse un carril mas
ancho de 3,30 m . El carril mas amplio debe ser el carril
del lado externo, al costado de la acera o adyacente al
carril de estacionamiento.



5.8.4. \lelocidad segura de disefio para calles urbanas

Es la velocidad objetivo que se espera que los conductores respeten
para seguridad de todos los usuarios de las calles, no la velocidad
maxima operacional. Un diseno que se adhiera a estas velocidades
es esencial para la seguridad. Los cambios en el disefo de una calle
afectan el comportamiento de los conductores, por lo que es crucial
establecer expectativas claras. Factores como el nivel de actividad
peatonal, el uso de bicicletas y la mezcla o separacién de modos de
transporte son clave para determinar una velocidad vehicular segura.

VELOCIDAD, GRAVEDAD Y FRECUENCIA

La forma mas efectiva de reducir muertes y lesiones graves en sinies-
tros viales es disminuyendo las velocidades vehiculares.

Lavelocidad es el principal factor que influye en la gravedad y la
probabilidad de siniestros. El exceso de velocidad aumenta los tiem-
pos de reaccion, reduce el campo de vision y alarga las distancias de
frenado, disminuyendo el tiempo para reaccionar. Un aumento de 1
km/h en la velocidad promedio incrementa en un 3 % el riesgo de si-
niestrosy en un 4-5 % las muertes.

Seqgun el Anuario de Seguridad Vial de Guayaquil 2024, el exce-
so de velocidad fue el principal factor de riesgo en los siniestros de
transito registrados. De los 4. 547 siniestros ocurridos durante el afio,
el 51% se debieron al exceso de velocidad. Ademas, durante el mismo
periodo, se registraron 260 fallecidos en sitio de los cuales el 65%
corresponden a la misma causa.
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5. Lineamientos de disefo de calles

VELOCIDAD OBJETIVO Y CONTEXTO

Las velocidades que se presentan a continuacién son para calles den-
tro del contexto urbano de la ciudad y responden a lo establecido en el
Art. 214S, inciso 3 de la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito
y Seguridad Vial (LOTTTSV)y el Art. 191 del Reglamento General para la
Aplicacion de la Ley de Transporte Terrestre Trdnsito y Seqguridad Vial
(RGA-LOTTTSV).

10 km/h.

Una calle compartida o un entorno similar donde los usuarios se desplazan a velocida-
des muy bajas. La disposicion de la calle y las actividades que ocurren en ella contribu-
yen a mantener las velocidades a un nivel bajo.

20 km/h.

Las calles residenciales deben ser aptas para actividades como juegos y socializacion.
Esta velocidad favorece un entorno seguro y facilita el control de velocidad en caso de
que se superen estos limites.

30 km/h.

En calles con alto nivel de actividad y demanda de cruces peatonales, esta es una velo-
cidad sequra para el trafico mixto (vehiculos y bicicletas), con bajo riesgo para peato-
nes. Se aplica en calles principales de barrios y grandes avenidas urbanas.

40 km/h.

A estavelocidad, se deben disenar cruces peatonales semaforizados frecuentes y aia-
dir ciclovias. La geometria y estrategias de manejo de velocidad deben recordar a los
usuarios que no deben superar los 40 km/h.

50 km/h.

En calles amplias con ciclovias, aceras anchas, separadores y cruces peatonales sema-
forizados, es posible permitir 50 km/h, utilizando medidas como progresiones semafé-
ricas y carriles de 3 m para disuadir el exceso de velocidad.

E06GE0EE

60 km/h.

Las velocidades superiores a 60 km/h no son seguras en areas urbanas. Es esencial
proteger a los usuarios vulnerables sin afectar las funciones sociales y econémicas de
la calle ni interrumpir la circulacién peatonal.
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RECOMENDACIONES ESENCIALES

No disene calles para velocidades superiores a los limites estableci-
dos. Defina la velocidad objetivo considerando a todos los usuarios, no
solo a los conductores. Realice una evaluacion realista sobre el uso de
la calle, considerando el contexto inmediato y las metas de seguridad
locales. Disene las calles para guiar el comportamiento de los conduc-
tores, desincentivando las velocidades superiores a la objetivo y favo-
reciendo la mezcla segura de diferentes modos de transporte.

Establezca los limites de velocidad segun la velocidad objetivo.
Si los limites legales son mas altos que la velocidad segura, utilice
un diseno que permita una velocidad menor al limite. Haga que con-
ducir a altas velocidades sea incomodo mediante técnicas de diseno
y operacion. La velocidad objetivo debe garantizar que las personas
puedan caminar y cruzar las calles sin un riesgo significativo de si-
niestros. Debe permitir a los conductores tener suficiente tiempo y
distancia para evitar atropellos.

RECOMENDACIONES SUGERIDAS

La velocidad vehicular adecuada se debe lograr eligiendo calles que
fomenten velocidades seguras. Reduzca el numero de carriles de
paso, elija radios de giro pequenos, utilice tiempos semaféricos para
mantener bajas las velocidades y aplique técnicas de control de velo-
cidad si el disefio vial no es suficiente.

Si los peatones comparten el espacio con los conductores, la
velocidad debe ser de 10-15 km/h. Si los peatones cruzan frecuente-
mente a mitad de cuadra, lejos de los cruces peatonales, la velocidad
objetivo debe ser de 20 km/h o menos. Si los ciclistas circulan junto a
los conductores, pero los peatones no comparten el mismo espacio,
la velocidad debe ser de 30 km/h o menos, incluso si el trafico es bajo.

En areas urbanas, es importante incluir peatones y ciclistas de
manera segura cuando las velocidades superan los 60 km/h. Si no se
puede reducir la velocidad, se debe proporcionar infraestructura pea-
tonaly ciclovias protegidas, asi como estacionamiento paralelo, arbo-
les o separadores. Evite utilizar técnicas que desalienten la actividad
peatonal o limiten las funciones sociales y econdmicas de las calles.
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5. Lineamientos de diseo de calles

5.8.9. Vehiculo de diseiio y vehiculo de control

Los disenadores emplean el vehiculo de disefio o un usuario de di-
seno para determinar las caracteristicas de la via, la acera o la ci-
clovia. Disenar pensando en la comodidad de un camion grande
ocasional puede llevar a calles demasiado anchas y giros amplios,
lo que reduce las oportunidades de crear espacios adecuados para
otros usuarios mas frecuentes, como los peatones.

Radios de giro. Incorpore los diferentes radios de giro del vehiculo de disefio, que se utiliza con frecuencia (izquierda), y del vehiculo de control, que se usa de
manera ocasional (derecha), considerando que ambos se desplazan a distintas velocidades. Utilice técnicas geométricas, como lineas de pare adelantadas, para
ajustar el diseno sin aumentar el radio de giro ni la velocidad del vehiculo de disefo.

GDClI, Guia Global de Diseno de Calles, publicado por Island Press, 2016




VEHICULO DE DISENO (UN USUARIO RUTINARIO PARA
QUIEN SE DISENA LA CALLE)

El vehiculo de disefno es el que tiene menor maniobrabilidad y utili-
za una calle o infraestructura de manera reqular. Esto podria ser un
peaton en silla de ruedas, un ciclista en bicicleta de carga, un camion
de suministro o un bus de transporte publico, dependiendo del tipo
de infraestructura y los volumenes de uso. La seleccion del vehiculo
de diseno influye directamente en el disefio de la calle, afectando la
seguridad y comodidad de todos los usuarios. Las intersecciones y
las transiciones de carriles se disenan especialmente para garantizar
el uso cdmodo del vehiculo de diseno.

VEHICULO DE CONTROL (UNO QUE SOLAMENTE UTILICE
LA CALLE DE FORMA OCASIONAL)

Es el vehiculo menos maniobrable que se espera para el uso ocasio-
nal de la calle, pero que se mueve a velocidades muy bajas o realiza
giros en varios puntos.

Un diseno seguro implica ajustar los elementos de la calle pen-
sando en el usuario mas vulnerable, en lugar de hacerlo para el vehi-
culo mas grande posible.



5. Lineamientos de disefo de calles

GUIAS ESENCIALES

Utilice un vehiculo de disefio y un vehiculo de control para determinar
los radios de giro en las intersecciones y el ancho de los carriles, con-
siderando que el vehiculo de control no esta presente con frecuencia
en la calle y puede ser atendido mediante intervenciones tempora-
les, como banderines o cierres de vias. Para los giros, se pueden usar
multiples carriles y elementos montables en las calles. Utilice la li-
nea pare adelantaday otros elementos para facilitar los movimientos
del vehiculo de diseno sin ampliar las intersecciones existentes para
permitir que los vehiculos mas grandes giren.

En cuanto a la infraestructura peatonal, como aceras, rampas y
cruces, los vehiculos de diseno clave son una persona en silla de rue-
das o un pequeno grupo de personas caminando juntas, y en algunos
casos, el diseno debe permitir que dos de estos usuarios se pasen en-
tre si. En ciertos casos, un grupo grande de ninos en edad escolar pue-
de servir como vehiculo de control, especialmente enislas peatonales.

Para el diseno de ciclovias, utilice bicicletas de carga como ve-
hiculo de control, especialmente al disefar curvas, transiciones, cam-
bios de nivel y areas restringidas en las ciclovias.

En cuanto a la infraestructura de transporte publico, incluidos
los carriles de BRT, carriles de transito y carriles mixtos con buses,
utilice el vehiculo de transporte publico tipico como vehiculo de dise-
no, pero solo para los movimientos de transporte publico. Dado que
las rutas de transporte publico no giran en cada interseccion y pueden
utilizar calles fuera de ruta para girar, coordine con los operadores de
transporte publico para definir las ubicaciones de giro y disefie estos
giros en consecuencia.

Para los vehiculos particulares, seleccione el radio de giro y las
curvas mas pequenos para permitir su uso frecuente. Disene para ve-
locidades de giro muy bajas, no superiores a 10 km/h. Los radios pe-
quenos en las intersecciones también reducen las distancias de cruce
peatonal y ahorran tiempo en la fase semaforica.




GUIAS RECOMENDADAS

Cuando los vehiculos de emergencia sean mas grandes que el vehicu-
lo de diseno, se les permitira girar en todas las areas de la via publica,
incluyendo islas montables, puntas de separadores y porciones de
aceras, segun sea necesario. Los bolardos flexibles, aceras monta-
blesy otros dispositivos facilitan estos movimientos de emergencia.
Colabore con las brigadas de emergencias para reducir el tamano o
los radios de giro requeridos por los vehiculos recién adquiridos.

En ciertas vias, los vehiculos mas grandes pueden estar res-
tringidos segun el contexto o la tipologia de la calle, permitiendo el
uso de un vehiculo de diseno mas pequeno. Aunque las restricciones
a vehiculos grandes suelen aplicarse en areas centrales o distritos
histéricos, también pueden implementarse en calles mas nuevas
para disenar espacios mas seguros y a escala humana. La circula-
cion de vehiculos pesados puede permitirse en horarios especificos,
o el suministro de mercancias puede realizarse utilizando carretillas
o bicicletas de carga.



h. Lineamientos de disefo de calles

5.8.6. Geometria

CARRILES VEHICULARES CARRILES COMPARTIDOS ENTRE VEHICULOS LIVIANOS,
BUSES Y VEHICULOS DE CARGA

-

Nota: Los gréficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 20. Dimensiones de carriles vehiculares 1

El ancho ideal para los carriles que son utilizados por ve- Los carriles donde circulan camiones y buses pueden
hiculos motorizados y en ocasiones por transporte publi- tener un ancho ideal de 3,30 m o un ancho minimo de 3
co, es de 3 m. Los carriles con velocidades de 30 km/h o m. Los carriles vehiculares al costado de la acera pueden
menos pueden tener un ancho de 2,70 m. tener 3,30 m de ancho.
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CARRIL VEHICULAR BIDIRECCIONAL CARRILES DE GIRO

CVB

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 20. Dimensiones de carriles vehiculares 1

El ancho ideal para los carriles bidireccionales en calles Elanchoideal paralos carriles de giro es de 3 m, este pue-
de bajos volumenes y sin rutas de transporte publico de ser menor si los volimenes de camiones son bajos. Si
pueden ser de 5,50 my con un ancho minimo de 4,75 m. se requieren radios de giro mas amplios, se recomienda

construir una canalizaciéon, adelantar las lineas de pare o

utilizar extensiones de acera para tener carriles de giro

anchos en una esquina.

TABLA 20. DIMENSIONES DE CARRILES VEHICULARES 1

Elemento Ideal Min Max
cv Carril vehicular 3,00 2,70 3,30
CVP Carril compartido entre vehiculos livianos, buses y vehiculos de carga 3,30 3,00 3,50
CvB Carril vehicular bidireccional 5,50 4,75 -

CG Carril de giro - 3,00 3,50

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 128, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de diseo de calles

PARADEROS DE TAXIS

CE

f

Nota: Los gréaficos son referenciales, tomar en cuenta la Tabla 21. Dimensiones de carriles vehiculares 2

Las paradas de taxis son carriles donde los
vehiculos de servicio pueden hacer fila para
esperar pasajeros, estos pueden situarse en
zonas multimodales de la ciudad.

CARRILES DE ESTACIONAMIENTO:
PARALELO

CE

5m

Elancho ideal de un carril de estacionamiento
es de 2 m. Cuando el transporte publico opera
al lado de un carril de estacionamiento se
recomienda un ancho de 2,50 m.

Cuando exista extension de acera para
la proteccion del carril de estacionamiento
(bermas de parqueo), se debe considerar los
estacionamientos de los extremos de 5 m de
largo y los intermedios de 6 m.

Nota: Para mayor informacion referirse

al Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE
INEN-004-2:2011 Sefalizacion Vial. Parte 2.
Sefalizacion Horizontal

ESTACIONAMIENTO DE MOTOCICLETAS

5

EM

[EREN)

Se recomiendan espacios de estacionamiento
para motocicletas con una longitud de 2 my por
lo menos 1m de ancho. Este tipo de espacios se
implementa cuando hay un mayor volumen de
uso de motocicletas.

TABLA 21. DIMENSIONES DE CARRILES VEHICULARES 2

Elemento Ideal Min Max

CE Carril de estacionamiento Ancho 2,00 1,80 2,50
Largo - 5,00 6,00

EM Estacionamiento de motocicletas Ancho - 1,00 -
Largo 2,00 - -

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 129, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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0.8.7. Radios de esquina

Radio de giro

Es la distancia minima en la que un vehiculo
puede girar lo que determina el area que se

necesita para realizar esta accion.

Radio efectivo

Es el radio minimo que se requiere para que un
vehiculo gire desde el carril de circulacion de
la derecha hacia al carril adecuado de la calle
receptora.

GENERALIDADES

Es fundamental comprender la diferencia entre el radio

de esquinay el radio de giro efectivo, aunque frecuente-
mente se pasa por alto. El radio de esquina puede con-
sistir en una curva sencilla o compleja, y su diseno esta
influenciado en gran medida por elementos como la dis-
ponibilidad de estacionamiento en la calle, la presencia
de ciclovias, el nimero de carriles vehiculares, los sepa-
radores y los dispositivos de control del trafico.

Los radios de las esquinas tienen un impacto directo
en la velocidad de giro de los vehiculos y en la distancia
que los peatones deben recorrer al cruzar. Es esencial
disminuir el tamano del radio en las esquinas para dise-
nar intersecciones mas compactas que faciliten giros
seguros a velocidades apropiadas.

GUIAS DE DISENO

Los radios de esquina estandar varian entre 3-5 m, en
entornos urbanos, se prefieren aquellos que son inferio-
res al,5m. Los radios que excedan los 5 m deben consi-
derarse excepciones.

Existen diversas estrategias para permitir el acceso
de vehiculos pesados mientras se controla la velocidad
de los vehiculos mas pequenos, evitando asi una expan-
sién innecesaria de la intersecciéon. Siempre que sea
posible, se debe reducir el radio de giro utilizando una o
mas de las siguientes estrategias:

. Optar por el disefio del vehiculo mas pequefio po-
sible.

. Asignar rutas especificas para camiones y trans-
porte publico.

. Limitar los giros continuos a la derecha cuando el

semaforo esté en rojo, para evitar la expectativa de
girar hacia el carril mas cercano.

. Disenar la interseccion de manera que los vehiculos
de emergencia puedan utilizar todo el espacio dis-
ponible para maniobrar al girar.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 130, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de disefo de calles

0.8.8. Visibilidad y distancia visual

GENERALIDADES

Las intersecciones deben disefarse de modo que promuevan el con-
tacto visual entre todos los usuarios de la calle, asegurando que con-
ductores, ciclistas, peatonesy vehiculos de transporte publico perci-
ban intuitivamente estas areas como espacios compartidos.

Una visibilidad adecuada se puede lograr a través de varias es-
trategias de diseno, como eliminar vehiculos estacionados en las in-
tersecciones, crear un diseno que permita la llegada a baja velocidad
y coordinar una instalacion de dispositivos de control del trafico. Ade-
mas, la siembra de arboles y la colocacion de macetas al costado de
la acera deben hacerse de manera que no obstaculicen las distancias
visuales estandar para la llegada y salida.

Se puede considerar que los elementos fijos, como arboles, edificios,
senales y mobiliario urbano en la via o en la acera, pueden bloquear las
lineas de vision de los vehiculos. Estos objetos no deben ser retirados
sin antes evaluar medidas alternativas para mitigar problemas de se-
guridad, como reduccion de las velocidades de trafico, el disefio de ex-
tensiones de acera o diseno geométrico, asi como la implementacién
de senalizacion adicional para advertir alos conductores.
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GUIAS DE DISENO

a. Se debe dejar de 6 a 8 m antes de iniciar el estacio-

namiento de vehiculos.

b. Al plantar arboles, se recomienda mantener una
distancia minima de 3 m antes de la interseccion,
alineandolos con la esquina del edificio adyacente.
Los arboles deben ubicarse a 0,8 m del retorno del
bordillosy a 2,5 m de la sefal de pare mas cercana.

5

La iluminacion es fundamental para asegurar la visibili-
dad de peatones, ciclistas y vehiculos que se aproximan.
Lasintersecciones principalesy las islas de refugio para
peatones deben contar con una iluminacion adecuada
que esté al nivel de los peatones para garantizar su vi-
sibilidad. Las luces en el pavimento pueden mejorar la
visibilidad durante la noche, pero deben complementar-
se con senalizacion retrorreflectante que esté en buen
estado, para lo cual se debera basar en la normativa vi-
gente establecida en el RTE INEN 004.

Los dispositivos de control del trafico no deben ser
obstruidos dentro de la interseccién ni estar cubiertos
por arboles o generar ruido visual. Se puede anadir se-
nalizacion extra para mejorar la visibilidad en las inter-
secciones, pero esto no debe sustituir las estrategias de
diseno geométrico.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 131, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de diseo de calles

0.9.  TABLA DE DIMENSIONES
DE INFRAESTRUCTURA

PARA TODOS LOS
USUARIOS

TABLA 22. DIMENSIONES DE INFRAESTRUCTURA PARA
TODOS LOS USUARIOS

PEATONES
Elemento Nomenclatura Descripcion Ideal Min Max
Franja de circulacién peatonal FCP - 2,40 1,80 -
Franja de soportal FS - - 3,00 -
Franja de mobiliario urbano FMU Postes de Servicio - 060 -
Bancas - 060 -
Paradero de Transporte Publico - 1,50 2,40
Paradero de Transporte Publico - 1,50
con refugio
Areas Verdes 150 060 -
Basureros - 0,51 -
Estacionamientos para Bicicletas - 2,00 -
Publicidad exterior: Paletas - - 1,39
Publicitarias/MUPI
Bordillo B - - 0,15 -
Cruce peatonal a nivel de calzada CP - - 3,00 -
Refugio peatonal RP Largo (cuando el parterre no esté 12,00 10,00 -
construido)
Profundidad 2,40 100 -
Rampas peatonales RmP Ancho - 3,00 -
Inclinacion 10% 8% 12%
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COMERCIANTES

Elemento Nomenclatura Descripcion Ideal Min Max
Circulacion interna Cl - - 1,00 -
Espacio para mesas y sillas EMS - - 2,00 -
Espacio para kioscos EK - - 2,00 -
Espacio para carretillas EC - - 1,50 -
Espacio para atencion a clientes EAC - - 1,00 -
CICLISTA

Elemento Nomenclatura Descripcion Ideal Min Max
Ciclovia unidireccional cu - 200 120 -
Ciclovia bidireccional CB - 3,00 220 -
Espacio de segregacion S - 1,00 080 -
Carril compartido cc - - 3,00 -

Caja de seguridad




5. Lineamientos de disefo de calles

TRANSPORTE PUBLICO

Elemento Nomenclatura Descripcion Ideal Min Max
Carril exclusivo BRT CBRT - 330 300 350
Carril compartido entre vehiculos  CVP - 3,30 3,00 3,50
livianos, buses y vehiculos de carga

Franja de mobiliario urbano para FMU Paradero de Transporte Publico - 0,53 -
paradero de transporte publico sin cubierta

convencional
Paradero de Transporte Publico - 1,50 2,40
con cubierta

OPERADORES DE CARGA
Elemento Nomenclatura Descripcion Ideal Min Max
Carril compartido entre vehiculos CVP - 3,30 3,00 3,60
livianos, buses y vehiculos de carga
Estacionam[epto para vehiculosde EVC Ancho - 2,50 3,00
cargay servicio
Largo - 8,00 10,00
CONDUCTORES
Elemento Nomenclatura Descripcion Ideal Min Max
Carril vehicular cv - 3,00 2,70 3,30
Carril compartido entre vehiculos CVP - 3,30 3,00 3,60
livianos, buses y vehiculos de carga
Carril vehicular bidireccional CvB - 5,50 4,75 -
Carril de giro CG - - 3,00 3,50
Carril de estacionamiento CE Ancho 200 180 2,50
Largo - 5,00 6,00
Estacionamiento de motocicletas EM Ancho - 1,00 -
Largo 2,00 - -
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0.10.

ESTRATEGIAS
GEOMETRICAS DE
PACIFICACION DEL
TRAFICO

ESTRECHAMIENTO DE CARRILES
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Los carriles angostos contribuyen a disminuir la velocidad de los vehi-
culos y a reducir la incidencia de siniestros, ya que limitan el derecho
de via y hacen que los conductores actuen con mas precaucién ante
el trafico y los usuarios cercanos. Se puede aprovechar el espacio
adicional para crear areas peatonales, ciclovias o areas verdes.
Véase 5.3.9 Extensiones de acera
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5. Lineamientos de diseo de calles

RADIOS DE ESQUINA

Disminuir los radios de esquina contribuye a reducir la velocidad de
giro de los vehiculos y también acorta las distancias de cruce pea-
tonal. Es fundamental reducir el tamano del radio de esquinas para
disenar intersecciones que sean seguras y compactas.

Véase 5.8.7 Radios de esquina

J L
N

206



TRATAMIENTOS DE ENTRADAS

Los tratamientos de entradas informan a los conductores que estan
accediendo a un area de menor velocidad. Estas medidas pueden in-
cluir senalizacion, reductores de velocidad en forma de meseta, cru-
ces anivel de la aceray extensiones de acera.
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5. Lineamientos de diseo de calles

ESTRECHAMIENTO DE CALZADA

Los estrechamientos de calzada reducen el ancho de la via en el cen-
tro de la cuadra. Estos pueden combinarse con reductores de veloci-
dad en forma de meseta para crear cruces peatonales de alta calidad.
Pueden usarse en calles de bajo volumen y bidireccionales para fo-
mentar que los conductores se cedan el paso mutuamente.

Véase 5.3.9 Extensiones de acera
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CHICANAS

Las chicanas emplean el estacionamiento alternado, las extensiones
de acera o las islas laterales para crear un recorrido en forma de S
que disminuya la velocidad de los vehiculos.

Véase 5.3.9 Extensiones de acera
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5. Lineamientos de diseo de calles

PARTERRES E ISLAS DE REFUGIO

\

7z

&
=

M) Se pueden implementar parterres centrales al nivel de la acera e islas
de refugio peatonal para disminuir el ancho del carril vehicular, inclu-
so en calles que son relativamente estrechas. Estos pueden utilizar-
se para organizar el trafico en las intersecciones o para restringir el
acceso en puntos estratégicos.

Véase 5.3.8 Refugios peatonales
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MINIGLORIETAS
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Sonislas circulares situadas en intersecciones no semaforizadas, di-
senadas para reducir la velocidad y gestionar el flujo de vehiculos,
dirigiendo alos automoéviles arodear laisla enlugar de cruzar lainter-
seccion de manera directa.
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RESALTOS
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La construccién de estos se debe realizar a
todo lo ancho de la calzada, considerando la
distancia para el canal de drenaje. Estos re-
saltos se los debe construir con el mismo
material que se construye la calzada. Véase
5.3.7 Cruces peatonales

Esta estrategia disminuye el riesgo de si-
niestros y eleva el margen de seguridad
vial en el sector. Este resalto se hace
elevando una pendiente maxima de 8%.
Se lo realiza con el fin de disminuir la
velocidad de los vehiculos y proteger el
cruce de los peatones en zonas especi-
ficas, tiene una parte superior plana por
lo general un minimo de 3mdelargoenla
meseta, su altura maxima con respecto
a la calzada es de 0,18 m y con una pen-
diente maxima de ingresoy salida de 8%.
Nota: Para mayor informacion referirse al Reglamento Técnico

Ecuatoriano RTE INEN-004-2:2011 Sefalizacion Vial. Parte 2.
Senalizacion Horizontal



MATERIALES Y APARIENCIA DEL PAVIMENTO
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La apariencia del pavimento puede modificarse mediante tratamien-
tos distintivos que aportan interés visual, como asfalto, concreto o
adoquines en color o patrones estampados. Estos elementos pueden
utilizarse para hacer otras técnicas de pacificacion del trafico sean

mas visibles para los conductores. Los cruces peatonales y las inter-
secciones pueden ser pintados para destacar las areas de cruce.
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5. Lineamientos de diseo de calles

CALLES BIDIRECCIONALES

Las calles bidireccionales, especialmente las que tienen un diseno
mas estrecho, incitan a los conductores a ser méas cautelosos ante el
trafico que se aproxima.
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PROGRESION SEMAFORICA

N AN T T Los semaforos graduados que estan disenados para velocidades com-
patibles con bicicletas y transporte publico reducen el incentivo de los

A

I

I . . .

| conductores a acelerar, lo que resulta en velocidades mas bajas y se-
I | do guras a lo largo de un corredor. Esta estrategia sera gestionada por
V T T \_ laorganizacion competente (Empresa Publica Municipal de Transito y
I

I

N

I

I

I

I

I

Movilidad de Guayaquil, EP.).
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5. Lineamientos de diseo de calles

DESVIADORES

Los desviadores y otras tacticas para gestionar el volumen de tréfico,
como las restricciones de movimientos y el acceso limitado, contri-
buyen a reducir tanto el numero de vehiculos como su velocidad. La
disminucién en el volumen de trafico tiene un efecto notable en la co-

T modidad de los ciclistas.
N
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CALLES COMPARTIDAS

N

Al eliminar las barreras fisicas entre los espacios destinados a peato-
nes, ciclistas y vehiculos. Estas calles estan disenadas para uso com-
partido entre vehiculos motorizados y no motorizados, otorgan priori-
dad a los peatones.

Adaptado de Guia Global de Disefio de Calles, Pagina 132 - 135, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2016
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5. Lineamientos de diseo de calles

o11.  LISTADO DE
EVALUACION DE
PROYEGTOS DE
REDISENO CALLES

En este apartado se presenta un listado basico de los criterios de di-
seno expuestos en la presente guia. Se motiva al lector a hacer uso
de este listado en los proyectos tanto publicos como privados a eje-
cutar, a fin de que los mismos cumplan con la mayor cantidad de los
criterios posibles, mientras mas items se marquen en la revision de
disefo, habra mayor garantia de proveer seguridad vial para todos los
usuarios de la calle. (Véase Anexo 2 Checklist de Evaluacién de Proyec-
tos de Rediseno de Calles de Guayaquil)

Dependiendo de las caracteristicas y objetivos del proyecto sera
necesario implementar mas o menos estrategias.




VEHICULOS

|:| Verificacion de vehiculo de disefio.
Véase 5.8.5 Vehiculo de disefo y vehiculo de control

|:| Verificacién de vehiculo de control.
Véase 5.8.5 Vehiculo de diseno y vehiculo de control

|:| Dimensiones de la calzada y anchos de carril vehicular sequros.'
Véase 5.8.6 Geometria

1.Los carriles vehiculares deben tener idealmente 3 m de ancho o hasta 2,70 m en caso de no ser rutas de transporte publico

RADIOS DE GIRO

|:| Radios de giro adecuados para la velocidad esperada.
Véase 5.8.7 Radios de esquina

|:| Radios de giro adecuados para vehiculos de diseno.
Véase 5.8.7 Radios de esquina y 5.8.5 Vehiculo de disefo y vehiculo de control

ACERAS

|:| Aceras con franja de circulacién peatonal.
Véase 5.3.56 Geometria

Rampas de accesibilidad universal.
Véase 5.3.10 Accesibilidad universal

Cobertura vegetal o arbolado entre calzada y franja de circulacién peatonal.
Véase 5.3.11 Areas verdes y arbolado

Extensiones de acera para caminabilidad.?
Véase 5.3.9 Extensiones de acera

O o o

Superficie podotactil para personas con discapacidad visual.
Véase 5.3.10 Accesibilidad universal

1. Debe ser libre de obstaculos y de minimo 1,8m.
2. Donde la acera en el estado inicial no lo permita.



5. Lineamientos de disefo de calles

ESQUINAS

D Extensiones de acera en las esquinas.
Véase 5.3.9 Extensiones de acera

|:| Esquinas libres de obstaculos y bloqueos visuales.
Véase 5.8.8 Visibilidad y distancia visual

|:| Rampas en las esquinas para accesibilidad universal.
Véase 5.3.9 Extensiones de acera y 5.3.10 Accesibilidad universal

CRUCES PEATONALES

|:| Distancia maxima de 80 - 100 m entre cada cruce.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Cruces semaforizados en avenidas principales.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Distancia de cruce adecuada para el tipo de via.!
Véase 5.3.8 Refugios peatonales

Cruces que se empatan con las lineas de deseo de los peatones.
Véase 5.3.7 Cruces peatonalesy 4.2.3 Recoleccién de datos en el sitio

Cruces a nivel de acera en puntos criticos.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Fases semaféricas peatonales en los cruces.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Islas de refugio peatonal en avenidas amplias.
Véase 5.3.8 Refugios peatonales

Estrechamiento de distancia de cruces en puntos criticos.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales y 5.3.8 Refugios peatonales

O o o oo o

1. Donde los peatones necesitan cruzar tres 0 mas carriles o cuando el cruce en una sola etapa sea inseguro, implementar refugio peatonal.
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VEHICULOS DE EMERGENCIA

L]

Dimensiones adecuadas en la calzada.
Véase 5.8.3 Carriles vehiculares

L]

Senalizacion preventiva.

VEHICULOS DE CARGA

L]

Estacionamientos de carga y descarga.
Véase 5.7.2 Geometria

L]

Senalizacion vertical para carga.
Véase 5.7.1 Herramientas para el transporte de carga.

INFRAESTRUCTURA CICLISTA

L]

Ciclovia protegida.
Véase 5.5.6 Geometria

Ciclovia protegida en las intersecciones.

Véase 5.5.8 Ciclovia protegida en las intersecciones y 5.5.9 Cajas de seguridad

Pacificacion del trafico en caso de carriles compartidos.
Véase 5.5.6 Geometria y 5.10 Estrategias geométricas de pacificacién del trafico

Dimensiones adecuadas de las ciclovias.'
Véase 5.5.6 Geometria

O o o

Estacionamientos e infraestructura complementaria.
Véase 5.5.4 Herramientas para ciclistas y 5.5.6 Geometria

1. Para ciclovia bidireccional empiece con 3.0 m + 1.0 m de espacio de segregacion y solo reduzca al minimo absoluto si es estrictamente necesario, o en cuellos
de botellaimportantes. Para ciclovia unidireccional empiece con 2.0 m + 1.0 m de espacio de segregacion y solo reduzca al minimo absoluto si es estrictamente
necesario, 0 en cuellos de botella importantes.
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5. Lineamientos de diseo de calles

TRANSPORTE PUBLICO

L]

Paraderosy paradas visibles y comodas.
Véase 5.6.2 Herramientas para el transporte publico, 5.6.4 Paraderos y paradas de
transporte publico y 5.6.5 Ubicacion de los paraderos

[]

Carriles exclusivos para buses donde aplique.
Véase 5.6.2 Herramientas para el transporte publico y 5.6.3 Geometria

[]

Senalizacion vertical adecuada.
Véase 5.6.2 Herramientas para el transporte publico

INTERSECCIONES

[]

Alineacion correcta.
Véase 5.3.9 Extensiones de acera

Radios de giro seguros.
Véase 5.8.7 Radios de esquina

Carriles de estacionamiento protegidos con extensiones de acera(bermas de parqueo).
Véase 5.3.9 Extensiones de acera y 5.8.6 Geometria

Semaforizacién integral donde se requiera.
Véase 5.8.2 Herramientas para conductores

Cruces peatonales en todas las bocacalles de la interseccion.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Geometria simplificada y compacta, lo mas cercana a 90°.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales, 5.3.9 Extensiones de acera y 5.8.7 Radios de esquina

OO o o o

Islas de refugio para peatones y ciclistas.
Véase 5.3.8 Refugios peatonales




PACIFICACION DEL TRAFICO (*ESCOGER LA OPCION MAS ADECUADA)

L]

Resaltos™.
Véase 5.10 Estrategias geométricas de pacificacion del trafico

Chicanas™.
Véase 5.10 Estrategias geométricas de pacificacion del trafico

Cruces peatonales con resalto*.
Véase5.3.7 Cruces peatonalesy5.10 Estrategias geométricas de pacificacién del trafico

Carriles angostos y sequros.
Véase 5.10 Estrategias geométricas de pacificacion del trafico

Senalizacion vertical de advertencia de zonas pacificadas

OO O O

Cruces peatonales frecuentes.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales




b.
PROPUESTAS DE
DISENO PARR
TRANSHORMAGION
DEGALLES




Las ciudades modernas enfrentan el desafio de crear entornos urba-
nos mas amigables, seguros, accesibles y sostenibles, promoviendo
beneficios que impacten positivamente en todos los usuarios. Estas
tendencias priorizan la accesibilidad universal, la calidad ambiental,
el desarrollo econémico, la mejora del entorno fisico, la salud publica
y la calidad de vida en general.

En este capitulo, se presentan ejemplos de transformacién de
intersecciones y calles en los cuales se pone en practica los linea-
mientosy estrategias de diseno descritas en el Capitulo 5. Lineamien-
tos de diseno de calles. El objetivo del capitulo es brindar al lector una
muestra de lo que es posible en el rediseno de calles poniendo en
practica las herramientas brindadas en esta Guia para contribuir al
desarrollo de un Guayaquil mas seguro y accesible para todos.

Las propuestas de rediseno que se muestran a continuacion
contaron con la participacién de la Academia. El Municipio de Gua-
yaquil trabajé con la colaboracion de estudiantes de las facultades
de arquitectura de la Universidad de Especialidades Espiritu Santo
(UEES)y la Universidad de Guayaquil (UG), demostrando la importan-
cia del trabajo articulado entre el Gobierno Local y la Academia.

Para efectos deilustracion, enlos ejemplos de las intersecciones
y calles que se abordan en este capitulo, el carril que se diseha para la
circulacioén del transporte publico se muestra de color rojo oscuro, sin
embargo, esto no representa necesariamente exclusividad de paso. La
necesidad de exclusividad para los buses de transporte publico debe-
ra sustentarse mediante estudios y estar conforme a la planificacion
de la movilidad entendida de forma integral y a nivel de ciudad.

Asi mismo, para efectos de lailustracién la ciclovia se represen-
ta de color verde claro.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

b..

INTERSECCIONES

Las intersecciones urbanas son puntos criticos de la red vial, ya que
en ellas convergen los diferentes tipos de usuarios de la via, por lo
que se vuelve esencial un diseno que garantice la seguridad vial de
todos, especialmente de los mas vulnerables.

Un diseno adecuado debe garantizar la sequridad para todos los
usuarios, el orden de las trayectorias de los diferentes usuarios de la
via y la reduccién de la velocidad de los vehiculos, creando un entor-
no que facilite movimientos complejos de manera segura, sencilla e
intuitiva, con el fin de disminuir fatalidades, mejorar la conectividad y
priorizar a los usuarios de movilidad sostenible.

En este apartado se presentan propuestas de rediseno de in-
tersecciones que se fundamentan en el respeto a la pirdmide de
movilidad y que acogen estrategias de pacificacion de calles, asi
como lainclusion de espacios publicos que fomentan la economiay
la vitalidad urbana.




La calle Panama se peatonaliza todos los domingos.




Propuestas de disefio para transformacion de calles

CONDICION EXISTENTE

En este ejemplo se muestra una interseccion amplia
que intersecta dos (2) vias principales por la que circu-
lan ademas de vehiculos privados, buses de transporte
publico. La interseccién se ubica en una zona de uso de
suelo mixto residencial y comercial.

La geometria de la interseccién es compleja, ade-
mas de que se generan numerosos movimientos vehi-
culares, las distancias de cruces peatonales son largas
e inseguras para los usuarios vulnerables. Ademas, la
semaforizacion existente no considera tiempo de cru-
ce dedicado paralos peatones por lo que se encuentran
enriesgo constante al cruzar las calles.
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Las aceras son discontinuas y angostas por tramos
y algunas no cuentan con rampas de accesibilidad para
usuarios en sillas de ruedas y coches para nifos, por lo
que lainterseccion es poco accesible.

No existe infraestructura ciclista para el cruce se-
guro de la interseccion, por lo que los usuarios de bici-
cletainvaden frecuentemente lainfraestructura peato-
nal para cruzar, generando conflicto con los peatones.

La actividad comercial de la zona atrae comercios
en la calle que con la falta de organizacion y poco espa-
cio en las aceras genera conflicto con otros usuarios.



GUIA DE DISENO

Lareconfiguracion del espacio de lainterseccion se orien-
ta a hacerla mas compacta, seguray accesible para todos
usuarios de lavia, especialmente paralos mas vulnerables.

1. Refuerce la semaforizacion para mejorar la opera-
cion de lainterseccion.

2. Reduzca los anchos de carriles a 3,00m para pro-
mover velocidades seguras por parte de los usua-
rios de los vehiculos a motor.

Incorpore parterres centrales para organizar y de-
limitar los movimientos vehiculares dentro de la
interseccion, de esta forma se reduce el riesgo de
siniestros de transitos y mejorala fluidez enlainter-
seccion.

Cree islas de refugio peatonal para brindar un area
de espera seqgura para que los peatones crucen la
calle en mas de una etapa.

Extienda las aceras y utilice el espacio para instalar
mobiliario urbano e infraestructura verde para crear
sombra garantizando una franja de circulacion pea-
tonal continuay libre de obstaculos. Ademas, utilice
las extensiones de acera para ubicar y organizar a
los comercios que antes se ubicaban enla calle.

Proporcione infraestructura ciclista para garantizar
un cruce seguro de ciclistas enla interseccion.

Implemente carriles exclusivos para el transporte
publico masivo, al darle prioridad a este sistema se
aumenta la capacidad de mover personas en las ca-
lles concurridas.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

CONDICION EXISTENTE

En esta ilustraciéon se muestra una interseccion que se
ubica en una zona de uso de suelo mixto residencial y co-
mercial. La interseccion esta formada por una calle prin-
cipal bidireccional de tres (3) carriles en cada direccion
por la cual circulan vehiculos privados y buses de trans-
porte publico y, por una calle secundaria bidireccional
cuyos ramales no se encuentran alineados, lo que resulta
en movimientos vehiculares peligrosos ya que el ramal
norte tiene dos (2) carriles en cada direccion y el ramal
sur tiene dos(2) carriles de saliday un(1) carril de ingreso.

No se evidencia congestién vehicular a ningun hora-
rio del dia y se evidencia que la capacidad vehicular es
mayor que la demanda existente, esto dalugar a que los
vehiculos circulen a altas velocidades en las horas valle
e induce a maniobras de rebase peligrosas.
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La interseccion no presenta rampas peatonales en
todos los cruces peatonales por lo que los usuarios con
movilidad reducida presentan dificultades para movili-
zarse en la interseccién.

No existe infraestructura ciclista, por lo que los
usuarios de bicicletas transitan por los carriles de tra-
fico mixto, por lo que se encuentran en riesgo de ser
atropellados por los vehiculos.

La escasa vegetacién en el sector incrementa los
efectos de isla de calor reduciendo la calidad del espa-
cio y el confort de los usuarios, especialmente en dias
soleados. Ademas, la interseccién es propensa a inun-
daciones en época lluviosa.



GUIA DE DISENO

La interseccién se redisena para una redistribucion mas
equitativa del espacio brindando, mejorar la seguridad
vial de peatones y ciclistas, contribuir a la eficiencia del
sistema de transporte publico y brindar sombra y redu-
cir las inundaciones a través de la implementacion de
infraestructura verde.

1. Reduzca el nimero de carriles vehiculares de
acuerdo a la demanda vehicular existente, esto
contribuye a reducir el riesgo de siniestros viales
por exceso de velocidad y maniobras vehiculares
indebidas.

En la calle principal destine un carril con prioridad
de paso para los buses de transporte publico con-
vencional para mejorar la eficiencia y fiabilidad del
servicio.

Implemente infraestructura verde en los parterres
centrales para captar el agua en época de lluvia.

Extienda las aceras e instale mobiliario urbano y ar-
boles para crear sombra, brinde espacios para que
los comercios ubiquen mesas y sillas para atender
alos clientes e instale paraderos de buses con cu-
bierta.

Construya rampas peatonales y adecue las islas de
refugio peatonales para ofrecer una interseccion
accesible para todos los tipos de peatones.

Introduzca ciclovias segregadas con vegetacion

para brindarle alos ciclistas un entorno mas seguro
y contribuir a la infiltracién de agua de lluvia.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

CONDICION EXISTENTE

Enlailustracion se puede observar una interseccion for-
mada por una calle principal bidireccional de cinco carri-
les por direccion con parterres centrales y laterales por
la que circulan vehiculos privados y buses de transporte
publico, esta calle principal intersecta con una calle se-
cundaria cuyos ramales no se encuentran alineados. La
interseccién se ubica en una zona de uso de suelo mix-
to residencial y comercial por lo que normalmente esta
interseccién es bastante concurrida por todo tipo de
usuarios de la via.

En la calle principal, los carriles centrales operan
como “carriles de velocidad” con un limite de 70km/h,
mientras que los carriles laterales operan como “carri-
les de servicio” con limite de velocidad de 50km/h, esta
condicién representa un riesgo no solo para los vehiculos
que se aproximan a la interseccion si no también para los
peatonesy ciclistas que la cruzan, quienes se encuentran
enriesgo de sufrir atropellos con consecuencias graves.
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Se evidencia un carril exclusivo para giro izquierdo en
cada direccion de la calle principal, los cuales generan
puntos de conflicto adicionales entre usuarios y aportan
complejidad a la operatividad de la interseccién.

La interseccidn es bastante amplia y tiene una asig-
nacion del espacio que se centra en favorecer los mo-
vimientos vehiculares. La infraestructura peatonal
existente tiene una configuracion desfavorable para el
peatén y no hay infraestructura ciclista por lo que los
usuarios de bicicleta suelen transitar por las aceras, ge-
nerando un conflicto con los peatones.



GUIA DE DISENO

La reconfiguracion de la interseccion se orienta a ade-
cuar las velocidades vehiculares de acuerdo al entorno 'y
promover el uso de transporte no motorizado a través de
la redistribucion del espacio de la interseccién de forma
mas equitativa para todos los usuarios.

1. Reduzca los anchos de carriles vehiculares a 3,00m
para promover velocidades seguras de acuerdo al
entorno. Proporcione carriles laterales de 3,33m de
prioridad de paso para el transporte publico con-
vencional para contribuir a su eficiencia.

2. Elimine los giros a la izquierda de la via principal
para reducir puntos de conflicto de siniestralidad
vial, mejorar la operatividad y optimizar la capaci-
dad de lainterseccion.

3. Mejore la infraestructura peatonal a través de ex-
tensiones de acera, construccion de rampas de
accesibilidad en las aceras, senalizacion de los
cruces peatonales y adecuacion de islas de refugio
enlos parterres.

En las extensiones de acera ubique mobiliario ur-
bano y mejore las condiciones de los usuarios del
transporte publico al implementar paraderos con
cubiertay asientos.

Alinee los ramales de la interseccion, una alinea-
cion clara ayuda a los conductores a comprender la
trayectoria adecuada, minimizando los cambios de
carrily evitando que los vehiculos se desvien a carri-
les incorrectos por lo que se reduce la probabilidad
de siniestros y, al permitir que los vehiculos fluyan
de manera mas eficiente dentro de la interseccion,
puede aumentar la capacidad de la misma.

Implemente ciclovias segregadas del transito ve-
hicular en ambos lados de la calle principal y calle
secundaria para promover el uso de este modo de
transporte sostenible en la zona y reducir la con-
gestioén vehicular.

Plante arboles para reducir el efecto isla de calor
proporcionando sombrayy frescor.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

CONDICION EXISTENTE

El ejemplo muestra una interseccion de cinco (5) rama-
les que se ubica en un uso de suelo mixto residencial y
comercial y de servicios, por lo que diariamente se evi-
dencian flujos peatonales altos de usuarios que acceden
alos comercios y oficinas.

Debido ala amplitud de la interseccion y a la cantidad
de movimientos vehiculares que se generan en la misma,
se producen numerosos conflictos entre los vehiculos
que la cruzany la circulacion vehicular se vuelve caottica
y desordenada.

Sobre la via principal circulan vehiculos livianos y bu-
ses de transporte publico que constantemente tienen re-
trasos en su recorrido al intentar cruzar la interseccion.
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La falta de semaforos y de cruces peatonales se-
nalizados provoca que los peatones se encuentren en
constante riesgo de ser atropellados al intentar cruzar
la intersecciéon. Ademas, se evidencia que las aceras no
tienen rampas peatonales lo que dificulta la movilidad de
personas con discapacidad, personas mayores y aque-
llos con movilidad reducida.



GUIA DE DISENO

El redisefo se orienta a hacer la interseccién accesible
para todos los peatones y mejorar la operatividad limi-
tando y organizando los movimientos vehiculares.

1. Divida la interseccion en dos, una principal y otra
secundaria a través de extensiones de acera de tal
forma que se delimita y organiza el espacio para los
flujos vehiculares de la interseccion.

Limite los movimientos vehiculares, de esta forma
se reducen los conflictos entre usuarios, se evitan
movimientos indeseablesy peligrosos y se optimiza
el rendimiento operativo de la interseccion.

2. Limite los anchos de carriles vehiculares a 3,00m
para promover velocidades seguras.

Proporcione un carril lateral de 3,33m de prioridad
de paso para los buses de transporte publico con-
vencional para favorecer su eficiencia.

Proporcione senalizacién vertical y horizontal para
promover el respeto de las normas de transito y el
uso adecuado del espacio publico.

Mejore la infraestructura peatonal para promover
una caminata segura y confortable para los usua-
rios. Utilice el espacio recuperado en las extensio-
nes de acera para proveer areas de descanso, arbo-
les y paraderos de transporte publico con cubierta
y asientos, y para proveer una franja de circulacion
peatonal libre de obstaculos.

Proporcione cruces peatonales a nivel de calzada
senalizados con rampas peatonales en las aceras
para brindar accesibilidad y seguridad a los peato-
nes al momento de cruzar la interseccion.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

Ejemplo 5

CONDICION EXISTENTE

En el ejemplo se ilustra una interseccion amplia forma-
da por una (1) calle principal bidireccional de cinco (5)
carriles por sentido que intersecta con cuatro (4) calles
secundarias, la configuracion de la interseccion permite
aproximadamente doce (12) movimientos vehiculares.

Esta interseccion se encuentra en una zona residen-
cial con negocios locales y equipamientos como cen-
tro de salud, iglesia y escuela que se ubican sobre la via
principal sin embargo, carece de espacios de recreacion
y estancia para nifos y adultos. Debido a los servicios y
equipamientos de la zona, se evidencia una alta demanda
peatonal y de usuarios que se movilizan en bicicleta.

La interseccion se encuentra semaforizada sin em-
bargo, los conductores suelen irrespetar las fases sema-
foricas debido alaamplitud de lainterseccion, realizando
movimientos peligrosos y generando mayor conflicto en-
tre usuarios.

El amplio espacio de la intersecciéon sumado a los
conflictos ocasionados por los doce (12) movimientos
vehiculares y la falta de refugios peatonales pone en pe-
ligro a los usuarios vulnerables que intentan cruzar la in-
terseccion.
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Por la interseccidn circulan vehiculos privados y buses
de transporte publico. La via principal presenta una baja
relacion demanda-capacidad vehicular que se refleja en
una subutilizacion de los carriles junto a las aceras y al par-
terre central, que generalmente son utilizados para esta-
cionamientos de vehiculos, esta condicién obstruye la vis-
ta de los usuarios vulnerables que intentan cruzar la calle.

Los carriles vehiculares presentan un ancho excesivo
que estimula la circulacién vehicular a velocidades altas,
esto limita la capacidad de los conductores de vehiculos
a motor para reaccionar ante situaciones de riesgo, po-
niendo en peligro a todos los usuarios de la via, especial-
mente a los mas vulnerables.

La infraestructura peatonal es deficiente, las aceras
de las calles son angostas, no hay rampas de accesibilidad
en las aceras, hay pocos cruces peatonales senalizados y
los peatones se ven expuestos a cruzar largas distancias.



GUIA DE DISENO

La reconfiguracion tiene como objetivo mejorar la ope-
ratividad y seguridad vial de la interseccion en benefi-
cio de todos los usuarios a través de una redistribucién
equitativa del espacio publico.

1. Mantenga el nimero de carriles necesarios para
atender a la demanda vehicular existente de la via
principal y el espacio restante destinelo a extensio-
nes de aceras, ensanchamiento de parterre central,
implementacion de carriles de estacionamiento y
de ciclovias.

2. Limite el nimero de movimientos vehiculares en la
interseccion y a través de infraestructura delimite
el dreadestinada al transito vehicular, de esta forma
se asegura una circulacion vial ordenada y segura,
facilitando el movimiento de los vehiculos y minimi-
zando el riesgo de siniestros.

Incorpore cruces peatonales y ciclistas que
atiendan las principales lineas de deseo de estos
usuarios.

Implemente rampas de accesibilidad en las aceras
e islas de refugios peatonales en los parterres cen-
trales para permitir el cruce seguro de peatones y
ciclistas en varias etapas.

Implemente una plaza recreativa para el uso y dis-
frute de los habitantes y usuarios de la zona.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

b.2.

CALLES

Guayaquil cuenta con una diversidad de calles que reflejan diferentes
contextos y han evolucionado con el tiempo. Para ofrecer a los ciuda-
danos vias de calidad que satisfagan sus necesidades de movilidad y
seguridad es esencial equilibrar el espacio vial, colocando a las per-
sonas en el corazon de la planificacién urbana.

Las calles no solo facilitan la movilidad y la economia de la po-
blacién, sino que también ofrecen espacios para la vida social y la
actividad fisica. Por lo tanto, su disefio debe proporcionar un entor-
no favorable no solo para el transporte motorizado, sino también
para peatones, ciclistas y usuarios de transporte publico.

En este apartado se muestran ejemplos de transformacion
de calles de acuerdo con su jerarquia vial, en los cuales se pone en
practicaloslineamientosy estrategias de disefio descritas en el Ca-
pitulo 5. Lineamientos de disefo de calles.




6.2.1. Propuestas de calles de acuerdo
con el Sistema General Vial Urbano

El diseno de calles en Guayaquil se fundamenta en la clasificacion je-
rarquica del Plan de Uso y Gestion del Suelo (PUGS), que establece
una estructura vial orientada a la conectividad y la integracion urba-
na. Esta clasificacion jerarquica permite identificar las funciones es-
pecificas de cada via, desde las arteriales que facilitan el movimiento
de largo alcance hasta las calles locales que brindan acceso a areas
residenciales. Con esta estructura se pretende garantizar un diseno
que promueva la seguridad vial y accesibilidad promoviendo una me-
jor calidad de vida para sus habitantes. (Ver apartado 1.4.3.1 Sistema
General Vial Urbano).

A continuacion, para cada jerarquia vial de Guayaquil se pre-
sentan ejemplos de calles en situacion actual con sus respectivas
propuestas de rediseno basadas en los contextos descritos. Ade-
mas, se muestran diferentes alternativas de configuracion de calles
de una seccién propuesta, con la finalidad de mostrar al lector las
diferentes posibilidades de diseno que puede tener una misma sec-
cion de calle. Tome en cuenta que las propuestas mostradas no son
las unicas y que las decisiones en cuanto a la configuracién del es-
pacio deben estar basadas en los datos del contexto del lugar don-
de se ubica la calle y de los usuarios que la utilizan. (Ver capitulo 4.
La importancia de los datos en los proyectos de calles).



Propuestas de disefio para transformacion de calles

6.2.1.1. VIA PEATONAL (V7)

CONDICION EXISTENTE

En la ilustracion se muestra una calle unidireccional de
dos (2) carriles de bajo transito vehicular y alto volumen
peatonal, ubicada en una zona de uso mixto entre ofici-
nas y comercio.

La baja demanda vehicular en conjunto con la ampli-
tud de los carriles, fomentan el exceso de velocidad vehi-
cular por lo que los peatones se encuentran en constante
riesgo de ser atropellados.

Los negocios y oficinas ubicados en ambos lados de
la calle originan cruces frecuentes por parte de los pea-
tones a mitad de cuadra. Ademas, el ancho de las aceras
es insuficiente por lo que, frecuentemente, los peatones
caminan sobre la calzada.

Esta area dispone de poca vegetaciony de un sistema
de alumbrado ineficiente, lo que afecta a la seqguridad y la
comodidad de quienes transitan por esta calle.
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GUIA DE DISENO

La calle se redisefia como peatonal de acuerdo a su uso
y funcién, para facilitar las relaciones sociales y comer-
ciales de los usuarios que transitan por ella.

Explore la opcién de peatonalizacién en zonas de
alta densidad de uso mixto entre oficinas y comer-
cio, donde los volumenes de peatones son altos y/o
los peatones invadan la calzada de forma frecuente
y excesiva.

Construya una plataforma tnica con superficielisay
anivel de acera para optimizar la accesibilidad a pie.

Restrinja el ingreso y circulacion de vehiculos mo-
torizados, excepto vehiculos de emergencia, esto
garantiza que las franjas de circulacién peatonal se
mantengan sin obstrucciones.

Limite el acceso para carga a ciertas horas del dia,
preferiblemente durante las horas de baja demanda.

Incorpore arbolado para proporcionar sombra y
mejore el sistema de alumbrado publico a escala
peatonal para alumbrar el espacio uniformemente y
aumentar la sequridad nocturna.

Programe actividades y eventos cuando estos co-

rredores peatonales sean largos para promover el
uso del espacio.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

A continuacion, se muestran tres propuestas diferentes
de reconfiguracion del espacio de una calle de trece (13)
metros de ancho. Estas propuestas no son las Unicas que
pueden funcionar, las decisiones sobre la configuracién
de la calle deberan ser basadas en el contexto del lugar
donde se ubicay de los usuarios que la transitan.

Situacion actual

13,00

V7 PEATONAL

)

3,00 3,50

3,60

3,00




Propuestal

330 330 300 340

Propuesta 2

330 150 200 300 320

Propuesta 3

300 200 150 300 05 300
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

6.2.1.2. VIAS COMPARTIDAS (V6)

1L
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CONDICION EXISTENTE

Enlailustracion se muestra una calle bidireccional de un
carril por direccion ubicada en una zona prioritariamen-
te residencial, con presencia de pequefos locales co-
merciales y diversos equipamientos comunitarios como
un centro de salud y una escuela, que son esenciales en
la vida diaria de los residentes.

La calle presenta un alto volumen peatonal y bajo
volumen vehicular. Los carriles vehiculares estan so-
bredimensionados y la calle no presenta sefalizacion
horizontal ni vertical, por lo que se evidencia exceso
de los limites de velocidad vehicular y desorden en la
circulacion de la via.

Las aceras son angostas e inaccesibles por lo que en
ocasiones los peatones caminan sobre la calzada con el
riesgo de ser atropellados por los vehiculos amotory lamo-
vilidad de las personas con movilidad reducida, personas
con coches de bebé y adultos mayores que necesitan una
transicion suave entre la calzaday la acera se ve afectada.

La zona carece de espacios de recreacion adecua-
dos para ninos y adultos, lo que limita las oportunidades
para actividades fisicas y sociales, y afecta la calidad de
vida de los residentes.
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GUIA DE DISENO

Transforme la calle en una calle compartida que dé prio-
ridad a los peatones debido al contexto de la zona donde
se ubicay enrespuestaalas necesidades de los usuarios
que la transitan, que en su mayoria son peatones resi-
dentes de la zona.

1. Genere una plataforma Unica con prioridad para el
peatony limite la velocidad a 10km/h.

2. Mantenga una franja de circulacion despejada para
los vehiculos que suministran mercancias.

3. Disenie la entrada vehicular angosta para reducir la
velocidad vehicular a los niveles establecidos, para
ello utilice cambios en el pavimento que delimiten
la zona peatonal y vehicular como diferencia de ni-
veles, texturas, colores o con elementos verticales
como bolardos.

\

Incorpore postes de luz y arbolado para mejorar la
experiencia de caminata de los peatones.

Implemente una plaza con juegos para nifos, vege-

tacién y areas de descanso para brindar esparci-
miento alos residentes y usuarios de la zona.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

A continuacion, se muestran tres propuestas diferentes
de reconfiguracion del espacio de una calle de diez (10)
metros de ancho. Tome en cuenta que para todas pro-
puestas se considera una plataforma Unica con prioridad
alacirculacion peatonal y con acceso restringido para ve-
hiculos de emergencia y facilidades para que residentes
accedan a los garajes de sus viviendas.

Situacion actual

10,00

V6 COMPARTIDA

&,




Propuestal

Al

230 270 270 230

Propuesta 2

240 320 200 240

Propuesta 3

240 320 200 240
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

6.2.1.3. VIAS DE BARRIO (V5)

CONDICION EXISTENTE

En estailustracion se muestra una calle bidireccional de
dos carriles vehiculares con estacionamiento en ambos
lados y con volumenes vehiculares bajos. La calle se ubi-
ca en un barrio residencial con presencia de pequenos
comercios en la planta baja.

A menudo esta calle se subutiliza por ninos y adoles-
centes para jugar sin embargo, debido a que los carriles
vehiculares son muy amplios, los usuarios de los vehicu-
los motorizados suelen exceder los limites de velocidad
establecidos poniendo enriesgo la seguridad de los pea-
tones de la zona.

La calle no tiene senalizacion horizontal ni vertical
por lo que los peatones cruzan la calle sin instalaciones
dedicadas seguras para su cruce y recorren largas dis-
tancias de cruces.

Las aceras son angostas y en algunos casos inte-
rrumpidas por obstaculos por lo que la franja de circula-
cién peatonal libre resulta muy angostay los peatones se
ven obligados a circular sobre la calzada.
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GUIA DE DISENO

La calle se reconfigura para garantizar que las personas
se sientan comodas caminando o usando la bicicleta
para atravesar estas calles de barrio y llegar a sus des-
tinos locales.

Implemente medidas de pacificacion de transito.
Mantenga los carriles de circulacién vehicular con
un ancho maximo de 3,00m e introduzca cruces
peatonales a nivel de acera en las intersecciones,
los cuales actuan como reductores de velocidad y
dan prioridad a los peatones.

Mantenga un carril de estacionamiento en un lado
de la calle para atender a la demanda existente y al-
terne extensiones de acera y vegetacion para infil-
tracién de lluvia con espacios de estacionamiento
para crear estrechamiento de calzada en la calle.

Extienda la acera derecha para garantizar una fran-
ja de circulacion peatonal libre de obstaculos e in-
cluir arboles, postes de luz, anclaje para bicicletas
y mobiliario urbano, de esta forma se generaunam-
biente mas atractivo para los peatones

Los ciclistas pueden circular en los carriles vehicu-

lares de forma segqura cuando estas estan disefa-
das para velocidades de 20km/h.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

A continuacion, se muestran tres propuestas diferentes
de reconfiguracion del espacio de una calle de doce (12)
metros de ancho. Estas propuestas no son las Unicas que
pueden funcionar, las decisiones sobre la configuracién
de la calle deberan ser basadas en el contexto del lugar
donde se ubicay de los usuarios que la transitan.

Situacion actual

12,00

V5 VIiA DE BARRIO

t & =

1,50 3,50

3,50

2,00

1,50




Propuestal

230 270 270 200 230

Propuesta 2

ol

3,30 o270 270 330
Propuesta 3
J
| ok e § 14
.

250 270 200 080180 220
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

6.2.1.4. VIAS LOCALES (V4)

N

CONDICION EXISTENTE

En lailustracion se muestra una calle local bidireccional
de un (1) carril por sentido ubicada en una zona residen-
cial con presencia de restaurantes, almacenes, servi-
cios y paradas de transporte publico. La calle concentra
volumenes vehiculares y peatonales considerables sin
embargo, no cumple con las diversas funciones de una
calle local, en sumayoria el derecho de via esta dedicado
alos vehiculos en movimiento.

Los carriles vehiculares se encuentran sobredimen-
sionados lo que resulta en comportamientos inadecua-
dos por parte de los conductores de vehiculos moto-
rizados como exceder los limites de velocidad o hacer
maniobras peligrosas que ponen en riesgo a los usua-
rios mas vulnerables.
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Las aceras son angostas, y discontinuas a lo largo de
la calle por lo que los peatones no tienen mas opcion que
caminar sobre la calzada en ciertos tramos y exponerse
acondiciones inseguras. Ademas, hay falta de rampas de
accesibilidad por lo que las personas con movilidad re-
ducida presentan dificultades para circular por la zona.

La zona tiene iluminacién deficiente y nula vegeta-
cién, la ausencia de estos elementos reduce la comodi-
dad, seqguridad y el atractivo del area paralos peatonesy
otros modos activos.
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GUIA DE DISENO

Seredistribuye el espacio de la calle para servir mejor las
necesidades de los diferentes usuarios que hacen uso
diario de la misma en su movilidad y actividades diarias.

1. Ajuste los anchos de carriles a 3,00 m para promo-
ver una conduccion vehicular segura y a través de
sefalizacion dé prioridad de paso a los buses de
transporte publico en el carril por el cual circulan.

2. Con el espacio ganado, extienda las aceras de am-
bos lados de la calle para garantizar una franja de
circulacion peatonal libre de obstaculos minima de
1,80m y una franja de mobiliario urbano que incluya
arbolado, iluminacion y espacio para el comercio,
de esta forma se vuelve una calle mas atractiva y
segura para las personas.

Ejecute soterramiento de cables paramejorar la es-
tética, la sequridady la eficiencia en las calles.

Ofrezca cruces peatonales a nivel cada 80 - 100 me-
tros para brindar seguridad a los peatones y promo-
ver el cumplimiento del uso de los cruces dedicados.

Incluya rampas de accesibilidad en las aceras para
mejorar lamovilidad de todos los tipos de peatones.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

A continuacion, se muestran tres propuestas diferentes
de reconfiguracion del espacio de una calle de quince (15)
metros de ancho. Estas propuestas no son las Unicas que
pueden funcionar, las decisiones sobre la configuracién
de la calle deberan ser basadas en el contexto del lugar
donde se ubicay de los usuarios que la transitan.

Situacion actual

15,00

V4 ViA LOCAL

o

1,50 2,00 4,00 4,00 . 2,00

1,50




Propuestal

Qﬁ T %

240 330 290 200 08120 240

Propuesta 2

Bt

390 330 300 08120 280

Propuesta 3

CES

420 330 280 08150 240
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

6.2.1.5. VIAS COLECTORAS (V3)

| BHHHEEEE
i .

= ~

CONDICION EXISTENTE

En la ilustracion se muestra una calle bidireccional
que conecta con vias principales. La calle se encuen-
tra ubicada en una zona mixta residencial y comercial
con alta afluencia de peatones, usuarios de bicicletay
usuarios de transporte publico ademas de usuarios de
vehiculos privados.

La calle tiene tres (3) carriles vehiculares por direc-
cion y un carril de giro a la izquierda en la interseccion
sin embargo, aunque no esta permitido, los carriles ubi-
cados junto a las aceras son utilizados como carriles de
estacionamiento por lo que solo dos (2) carriles son uti-
lizados para la circulacion vehicular en cada direccioén.

Los carriles vehiculares son sobredimensionados
por lo que los conductores de los vehiculos a motor
tienden a circular a altas velocidades, esto aumenta el
riesgo de siniestralidad vial para los usuarios que tran-
sitan en esta via.
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Se evidencia falta de senalizacién horizontal y ver-
tical por lo que se presenta desorden en el transito de
todos los usuarios de la via. No se identifican cruces
peatonales dedicados por lo que los peatones cruzan en
diferentes puntos de la calle sin proteccion y, debido a
la amplitud de la calzada, los peatones tienden a correr
para cruzar la calle o a hacerlo en dos etapas sin embar-
go, el parterre central no tiene islas de refugio accesible
por lo que los diferentes tipos de peatones se encuen-
tran en constante riesgo de ser atropellados.

Los usuarios de bicicleta no tienen infraestructura
ciclista segura por lo que circulan sobre la calzada, esto
pone en riesgo su vida ya que no es seguro compartir la
via en calles con velocidades vehiculares altas.

La infraestructura de drenaje deficiente causa inun-
daciones durante las lluvias pesadas y la falta de sombra
potencia el efecto de isla de calor.
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Redisenie la calle para mejorar la movilidad y seguridad
de todos los usuarios redistribuyendo el espacio de for-
ma mas equitativa para motivar la caminata, el uso de la
bicicletay el transporte publico.

Reduzca la calzada para mantener dos (2) carriles
de circulacién vehicular por direccion y elimine el
giro a laizquierda para mejorar la operatividad de la
interseccion.

En los carriles laterales emplee senalizacion para
dar prioridad de paso a los buses de transporte pu-
blico y mejorar su eficiencia, y provea paraderos con
cubierta enislas paraun abordaje rapidoy accesible.

Regqularice el estacionamiento acadalado delaviay
alterne los espacios de estacionamiento con otros
servicios y usos como islas de refugio para acortar
distancias de cruce peatonal, paradas de transpor-
te publico con cubierta, y espacios mas amplios
para los camiones de carga.

b]

Implemente ciclovias segregadas a cada lado de la
calle cuando las velocidades vehiculares sean ma-
yores a 30km/h.

Disene un espacio publico mejorado que promue-
va la caminata, amplie las aceras para permitir que
haya multiples actividades en la calle sin obstruir la
franja de circulacion peatonal. Adicione arboles y
zonas verdes para proveer sombras, reducir el efec-
to de isla de calor, captar aguas pluviales y mejorar
la calidad del aire.

Instale rampas para que las aceras y cruces sean
mas accesibles.

Adicione cruces peatonales a nivel de acera a mitad
de cuadra para aumentar la permeabilidad, garan-
tizar velocidades vehiculares seguras y ofrecer un
ambiente peatonal mas seguro.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

A continuacion, se muestran tres propuestas diferentes
de reconfiguracion del espacio de una calle de treinta(30)
metros de ancho. Estas propuestas no son las Unicas que
pueden funcionar, las decisiones sobre la configuracién
de la calle deberan ser basadas en el contexto del lugar
donde se ubicay de los usuarios que la transitan.

Situacion actual

30,00

V3 VIA COLECTORA

- e 17

320 350 365 385 200 365 365 350 320




Propuestal

il gﬁﬁ ﬁﬁﬁ f 14

280 15008 300 300 280 200 290 300 300 08150 280

Propuesta 2

b o T O o | oo g

§% 150 270 330 300 240 ~ 300 330 270 150 = 3,30

Propuesta 3




Propuestas de disefio para transformacion de calles

6.2.1.6. VIAS ARTERIALES (V2)

[

=)’

CONDICION EXISTENTE

En la ilustraciéon se muestra una calle principal bidirec-
cional que contiene transito a alta velocidad en los carri-
les vehiculares centrales y trafico local mas lento en los
carriles de servicio que operan lateralmente. Por esta
calle transitan ademas, varias lineas de transporte pu-
blico, ciclistas, y un alto volumen peatonal.

Este tipo de calles que originalmente fueron cons-
truidas para atender al trafico vehicular de paso en
zonas no urbanizadas, con el tiempo, al cambiar su
contexto, se vuelven una barrera peligrosa entre los
barrios adyacentes y limitan el acceso para muchos
residentes.

Los peatones estan expuestos a ambientes insegu-
rosy dificiles para su movilidad debido a que las aceras
son inaccesiblesy el acceso limitado para cruzar la ca-
lle aumenta la velocidad del trafico.
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Los buses de transporte publico convencional utili-
zan los carriles centrales peligrosos o los carriles con-
gestionados de servicio, esto aumenta los tiempos de
viaje y reduce la calidad y confiabilidad del servicio;
ademas, los pasajeros esperan en lugares sin protec-
cion ni sombra.



GUIA DE DISENO

Mejore la infraestructura de acuerdo al contexto actual
de la zona urbanizada para mejorar la permeabilidad, mo-
vilidad, seguridad y accesibilidad de todos los usuarios.

1. Priorice el paso de buses de transporte publico
convencional en los carriles laterales, para reducir
los tiempos de viaje de los usuarios y mejorar la efi-
ciencia del servicio. Ademas, provea paraderos de
transporte publico con cubierta para una espera
seguray comoda de los pasajeros.

2. Provea extensiones de acera, rampas de accesi-
bilidad e islas de refugio peatonal para acortar las
distancias de cruce y crear un ambiente mas seguro
para los peatones. En las extensiones de acera su-
ministre mayor espacio para los peatones, mobilia-
rio urbano y actividades comerciales.

Organice los giros vehiculares por medio de sema-
forizacion en las intersecciones, reprograme los
tiempos semafoéricos para crear una velocidad ra-
zonable a lo largo del corredor, al reducir los dife-
renciales de velocidad disminuye significativamen-
te el riesgo de lesiones por siniestros viales.

Implemente ciclovias a ambos lados de la via con
separaciones del trafico vehicular demarcadas.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

A continuacion, se muestran tres propuestas diferentes
de reconfiguraciéon del espacio de una calle de cinquenta
(50) metros de ancho. Estas propuestas no son las Unicas
que pueden funcionar, las decisiones sobre la configura-
cion de la calle deberan ser basadas en el contexto del lu-
gar donde se ubicay de los usuarios que la transitan.

Situacion actual

50,00

V2 ViA ARTERIAL

= = T e
W @ | @ = | w

2,30 4,30 4,30 2,80 4,15 4,15 6,30 4,15 4,15 2,80 4,30 4,30 2,30




Propuestal

s 40 it Tl Ba= it

3,00 3,65 2,20 100 2,00 3,00 3,00 3,30 8,00 3.30 3,00 3.00 2,00 100 220 3,65 3,00

Propuesta 2

et @ e e =BT 0 0

5,00 2,20 100 300 3,00 3,30 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,30 3,00 300 100 220 5,00

Propuesta 3

itd s Al d g Egﬁu W ﬁﬁ W §1aMa

3,00

5,00 2.20 4,00 3.30 3,00 9.00 300 330 4,00 2,20 5,00 3,00




Propuestas de disefio para transformacion de calles

6.2.1.7. VIAS EXPRESAS (VT)

CONDICION EXISTENTE

La via principal que se muestra en la ilustracion fue
disenada originalmente en un perimetro urbano con
carriles de velocidad y carriles de servicio de gran
amplitud, sin embargo, con el tiempo se implemen-
taron nuevos desarrollos residenciales y comerciales
a sus alrededores por lo que, por ella transita un alto
volumen de vehiculos privados y de transporte publi-
co que no solo mueven a una demanda de usuarios de
paso sino también a residentes y usuarios de la zona
que se movilizan a pie y en bicicleta y que se encuen-
tran en constante riesgo de sufrir lesiones por sinies-
tros de transito.
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Esta via alberga importantes puntos de origen y
destino de viajes al estar ubicada en una zona residen-
cial con comercios por lo que a lo largo se evidencia
constante abordaje de pasajeros de transporte publi-
co, sin embargo, no existen cruces peatonales seguros
que conecten estos puntos a ambos lados y los usua-
rios se ven obligados a cruzar corriendo distancias muy
largas de formainsegura debido a las altas velocidades
vehiculares que se presentan.

Se tienen estacionamientos irregulares en los ca-
rriles laterales junto a aceras inaccesibles con poca
vegetacion y mobiliario urbano.
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En zonas de nuevos desarrollos se recomienda disefar
vias de anchos restringidos, sin embargo, en vias am-
plias que fueron concebidas inicialmente para contex-
tos que cambiaron con el tiempo, se debe adaptar su in-
fraestructura a las necesidades actuales de los usuarios
que la transitan.

1. Implemente una ruta de sistema de transporte
publico masivo (BRT) que opere con exclusividad
en los carriles centrales para aumentar la capaci-
dad de la calle. Los carriles de rebase en las es-
taciones permiten un servicio mas frecuente con
capacidad de multiples rutas.

2. Provea islas de refugio peatonal para acortar las
distancias de cruce y crear un ambiente mas se-
guro para los peatones.

3. Implemente cruces peatonales a mitad de cuadra
y a nivel de acera en las lineas de deseo peatonal
para proveer un acceso conveniente a las paradas
del sistema de transporte publico masivo.

i -‘ﬁ\\\\ i

Suministro de mobiliario urbano y arbolado y ve-
getacion para proveer sombray apoyar el sistema
pluvial en épocas de lluvia.

Introduzca ciclovias bidireccionales protegidas
por carriles de estacionamiento a cada lado de la
via para proveer una movilidad seguray conforta-
ble paralos usuarios de bicicleta.

Convierta los carriles de servicio en carriles de
velocidad mas baja que estén elevados a nivel de
la acera en las intersecciones para promover un

trafico pacificado.

Designe zonas de carga en los carriles de servicio.
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Propuestas de disefio para transformacion de calles

A continuacion, se muestran tres propuestas diferentes
de reconfiguracion del espacio de una calle de setenta
(70) metros de ancho. Estas propuestas no son las Unicas
que pueden funcionar, las decisiones sobre la configura-
cion de la calle deberan ser basadas en el contexto del lu-
gar donde se ubicay de los usuarios que la transitan.

Situacion actual
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POLITIGAS
PUBLIGAS



En este capitulo se presentan los lineamientos y criterios que per-
mitiran viabilizar que la presente guia tenga una aplicacion a corto,
mediano y largo plazo, con ello se podra generar a nivel institucional
todas las ordenanzas y normativas que se requieran.

A fin de generar una aplicabilidad de la presente guia, es nece-
sario una vision integral que conecte los principios de disefio urbano
conlas necesidades sociales, economicasy ambientales de la ciudad,
por lo que se plantean las siguientes politicas publicas a considerar:




7. MARCO NORMATIVD

Adopcioén de la Guia de Diseno de Calles de la Ciudad de Guayaquil:
Establecer la guia como un documento referencial normativo para
los proyectos urbanos arquitecténicos del sector publico y privado
del canton Guayaquil.




72.  COORDINACION
INTERINSTITUGIONAL

. A nivel de la Gran Corporacion Municipal: Generar los espacios
para la coordinacién técnica en proyectos urbano arquitecto-
nicos en el espacio publico entre diferentes direcciones mu-
nicipales y empresas publicas para tomar como referencia la
presente guia.

. Capacitacion técnica: Implementar programas de capacita-
ciones a técnicos de las direcciones generales de obras publi-
cas, urbanismo, areas verdes, via publica, entre otros; como
también a empresas publicas que ejecuten proyectos a escala
urbana, y demas actores claves en los principios y lineamien-
tos para diseno de calles.

. Participacion ciudadana: Coordinar con cdmaras de la cons-
truccion, academia, organizaciones no gubernamentales, en-
tre otros, los mecanismos de consulta y revisién de proyectos
aescalaurbanaenlaetapa de disefo basado enlos lineamien-
tos y criterios de la presente guia.



13.  SEGURIDADY
MOVILIDAD SOSTENIBLE

. Pacificacion de calles: Aplicar los principios y criterios de la
presente guia en intersecciones, tramos de via y/o zonas don-
de se presente un mayor porcentaje de siniestralidad, priori-
zando la obra publica para esos fines.

. Jerarquizacion de los medios de transporte para la movilidad:
Priorizacion de los medios activos, masivos y sostenibles de
transporte y movilidad, sobre los vehiculos privados, en el di-
sefno de calles, parala conformacién de una red multimodal.

. Accesibilidad universal: Asegurar que las calles sean accesi-
bles para todos los usuarios de la via, independientemente de
su edad o de sus capacidades fisicas, sensoriales o cognitivas.




SOSTENIBILIDAD
AMBIENTAL

. Arbolado urbano: Incorporar en los proyectos urbano-arqui-
tecténicos arbolado urbano segun criterios establecidos en
ordenanzas vigentes.

. Reduccion de la huella de carbono: Fomentar el uso de mate-
riales y técnicas constructivas que permitan reducir la huella
de carbono en proyectos urbano - arquitecténicos, como tam-
bién priorizar en el diseno del espacio publico de calles el in-
centivo al uso de sistemas de transporte no motorizados.

. Reduccion del efecto de isla de calor: Priorizar la construccion
de elementos que reduzcan el efecto de isla de calor como
incrementar el arbolado urbano, generacion de sombra artifi-
cial, entre otros.

. Reduccion de inundaciones urbanas: Priorizar zonas de capta-
cion de aguas lluvias por infiltracién natural en los proyectos
urbano arquitecténicos en el espacio publico.



Politicas Publicas

19.  FINANCIAMIENTO
Y VIABILIDAD
ECONOMICA

. Asignacion de recursos: Destinar presupuesto para obras y
proyectos de pacificacion y mejoramiento de las calles apli-
cando las recomendaciones de criterios de diseno sehalados
en la presente guia.

. Incentivos para el sector privado: Crear beneficios para pro-
motores y desarrolladores que apliquen los principios y linea-
mientos de diseno sefnalados en la presente guia.

. Alianza publico - privadas: Generar mecanismos parainvolucrar
al sector privado en la financiacion y mantenimiento de calles.




MONITOREO Y
EVALUACION

. Indicadores de aplicacion: Generar indicadores para evaluar la
aplicabilidad e impacto de la presente guia en el disefio para el
mejoramiento y construccion de nuevas calles.

. Revision periddica: Actualizar la presente guia con base a pro-
cesos de evaluacion de los lineamientos y criterios de dise-
no senalados, utilizacion de nuevas tecnologias o medios de
transporte, entre otros.

. Transparencia de datos: Publicar informes periédicos sobre
los resultados de la implementacion de los criterios y linea-
mientos de disefio urbano de la presente guia.

-
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77, EDUCACIONY
SOCIALIZACION

. Integracion académica: Generar convenios con universidades
para que la presente guia sea insumo para clases relacionadas al
diseno, construccion, ambiente, vialidad, entre otras catedras.

. Campanas de concientizacion: Generar talleres en escuelasy
colegios, y socializaciones en medios virtuales sobre la im-
portancia del uso de la presente guia y sus efectos en me-
jorar la calidad de vida y garantizar el derecho a la ciudad y
espacios publicos.







Plaza de la Administracion.
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GLOSARID

El presente glosario tiene como objetivo proporcionar definiciones
claras y concisas de los términos técnicos y conceptos clave utili-
zados en esta guia de disefo de calles. Este recurso esta disenado
para facilitar la comprension y el uso adecuado de la terminologia
especifica del campo, asegurando que todos los lectores, indepen-
dientemente de su nivel de experiencia, puedan interpretar y apli-
car correctamente las recomendaciones y directrices presentadas.

Para efectos de una correcta lectura se incluyen definiciones
relacionadas al presente manual, las fuentes para estos enunciados
son: Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial
y su Reglamento de Aplicacion y Guia Global de Diseno de Calles de la
Global Designing Cities Initiative.




A

Accesibilidad: Cualidad del entorno construido, edifica-
ciones o parte de ellas que permite a todas las personas
el acceso y uso en igualdad de condiciones con seguri-
dad y autonomia. Condicion que permite el desplaza-
miento facil y seqguro de la poblacién en general.

Acera: Parte lateral de la calle u otra via publica, pavi-
mentaday ligeramente mas elevada que la calzada, des-
tinada al paso o circulacion de peatones.

Actores viales: Persona que circula por algun tramo de
la red vial como usuario de un medio de transporte, mo-
torizado o no.

Altura libre: Distancia vertical entre la calzada y un obs-
taculo superior, que limita la altura maxima para la circu-
lacion de vehiculos.

Antejardin: Espacio privado, ubicado entre la linea de la
calle y lalinea de construccion de una propiedad.

Automovil: Vehiculo liviano destinado al transporte de
un reducido numero de personas.

Autopista: Via de varios carriles separados con parterre
central, sin cruces a nivel, con acceso regulado y esta-
cionamiento prohibido.

Avenida: Via publica urbana, generalmente dividida por
islas de seguridad y compuesta de dos o mas calzadas,
en las que existen uno o mas carriles de circulacion.

Berma de parqueo: Franjalateral adyacente a la calzada
de una via destinada al estacionamiento de vehiculos.

Bicicleta: Vehiculo de traccion humana de dos o mas
ruedas en linea.

Bifurcacion: Division de una via en uno o mas ramales.

Bordillo: Elemento a nivel superior de la calzada que sir-
ve para delimitar la acera de la calzada.

Bolardo: Pieza o elemento vertical de mobiliario urba-

no cuya funcion es impedir el paso o acceso vehicular a
areas de circulacion restringida, pueden ser fijos 0 mo-
viles, temporales o definitivos.

Bus: Vehiculo automotor disefiado para el transporte
de pasajeros compuesto por un chasis y una carroceria
acondicionada para el transporte de pasajeros con una
capacidad desde 36 asientos, incluido el conductor.

C

Calle: Via publica ubicada en los centros poblacionales
conformada por aceras y calzada, destinada al transito
peatonal y/o vehicular.

Caminabilidad: Es el término dado ala medida de qué tan
amigable es un area para llevar un estilo de vida en el que
la mayor parte de las actividades cotidianas puedan ha-
cerse moviéndose a pie, sin depender de un automovil.

Calzada: Area de la via publica comprendida entre los
bordes de caminos, bermas o espaldones, bordillos y/o
aceras, destinada a la circulacion de vehiculos.

Carril: Franja en que esta dividida la calzada, delimitada
por marcas longitudinales, y con ancho suficiente para
la circulacion de una fila de vehiculos motorizados y/o no
motorizados.

Carril de circulacion: Espacio delimitado en la calzada,
destinado al transito vehicular en una sola columna en el
mismo sentido de circulacion.

Chicana: Elemento fisico para limitar la velocidad de los
automotores, consiste en un obstaculo colocado aunlado
u otro del camino, disminuyendo el ancho de la calzada.

Ciclista: Es la persona que conduce una bicicleta; y
como tal, responsable de la movilizacion de la misma.

Ciclo-infraestructura: Infraestructura fisica para el uso
exclusivo o compartido de la bicicleta

Ciclo semaforico: Periodo de tiempo que una intersec-
cion semaforizada otorga a cada uno de los movimientos
que se pueden realizar en ella.

Ciclovia: Es un area especifica en la via publica para
el transito de ciclistas y vehiculos de micromovilidad,
apartada de la circulacién del transito automotor.

Conductor: Persona habilitada para conducir un vehicu-
lo por una via.

Cruce: La prolongacion longitudinal de la acera sobre
la calzada delimitada o no, y el espacio demarcado en la
calzada destinado al cruce peatonal.



Glosario

Cruce peatonal: Zona sefalizada para el paso de peatones.
Areade paso enla superficie de una calzada, entre dos ace-
ras, mesetas de refugio peatonales, parterres, entre otros,
utilizadas por los peatones para cruzar vias vehiculares.

Cruce peatonal semaforizado: Zona sefalizada para el
paso de peatones, regulada por un semaforo peatonal
y/o vehicular.

D

Derecho de via o de paso: Preferencia que tiene un vehi-
culo respecto de otros vehiculos y peatones, asi como la
de estos sobre los vehiculos.

Distancia de frenado: Es la distancia que recorre un ve-
hiculo desde que se acciona el freno, hasta que el vehi-
culo se detiene.

E

Eje de calzada: Es la linea imaginaria o demarcada longi-
tudinal a la calzada, que determina flujos de circulacion
opuesto; al serimaginaria, la division de la calzada, es en
dos partes iguales.

Espaldon: Franja lateral adyacente a la calzada de una
via pavimentada, o no, destinada al transito de peato-
nes, semovientes y ocasionalmente al estacionamiento
de vehiculos en caso de emergencia.

Esquina: Vértice del angulo que forman las lineas de fa-
brica convergentes.

Estacionamiento: Inmovilizacion voluntaria de un vehi-
culo sobre el costado de una via publica o privada con o
sin el conductor, por un periodo mayor que el necesario
para dejar o recibir pasajeros.

Estacionamiento para bicicletas: Mobiliario urbano des-
tinado al estacionamiento de bicicletas en espacio pu-
blicoy para cuyo uso se requiere candados de seguridad.

F

Franja de soportal: Es una extensién de la acera de do-
minio privado, destinada para uso publico.

Interseccion: Area comun de calzadas que se cruzan o
convergen.
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Interseccion regulada: Aquel en que existe semaforo
funcionando normalmente, excluyendo intermitencia,
pare, ceda el paso o agente de transito.

Isla de refugio peatonal: Area o espacio oficialmente
designado, construido o senalizado sobre las vias pu-
blicas, para el refugio y proteccién exclusivo de peato-
nes. Espacios ubicados en los parterres, que sirven para
acortar la distancia de cruce y brindar areas de espera
para quienes no pueden cruzar la distancia completa en
el intervalo peatonal.

J

Jerarquia vial: Procedimiento para clasificar las calles
de unared vial segun su funcion, estableciendo anchos de
aceras, anchosy numero de carriles, y limites de velocidad.

L

Lineas de deseo peatonal: Indican los caminos desea-
dos por los peatones, dibujar por donde las personas
cruzan en la calle puede revelar zonas donde se nece-
sitan cruces mejorados o adicionales para garantizar la
seguridad de los peatones.

Linea de fabrica: Lindero entre un lote de terreno y las
areas de uso publico.

Linea de pare: Linea pintada en la calzada antes de una
interseccién o cruce, para indicar al conductor el sitio
donde debe detener su vehiculo momentaneamente,
para permitir el paso reglamentario de otros usuarios.

M

Maniobra: Es la accion que le permite al conductor cam-
biar la posicion del vehiculo mientras esta en circulacion
normal, implicando un potencial riesgo para el conduc-
tory paralos demas usuarios.

Micromovilidad: Categoria amplia de vehiculos lentos,
ligeros, limpios y saludables que pueden circular en ci-
clo-infraestructura cuando cumplen con los umbrales
exigidos de cada caracteristica.

Mobiliario urbano: Conjunto de elementos u objetos
existentes en las vias y en los espacios publicos, super-
puestos o bien adosados en los elementos de urbaniza-
cién o de edificacion, de manera que su modificacion o
traslado no genere alteraciones sustanciales.



Motocicleta: Vehiculo automovil de dos, tres o cuatro
ruedas cuya masa en vacio no excede de 400 kg. de peso.
Se incluyen los vehiculos con una cilindrada inferior a
50cc. sino estanincluidos en la definicion de ciclomotor.

Movilidad activa: Elecciones saludables de transporte,
se refiere a cualquier forma de transporte impulsado por
el ser humano. Puede incluir caminar, andar en bicicleta
o utilizar sillas de ruedas no motorizadas que aumenten
los niveles de actividad fisica, teniendo un impacto posi-
tivo en la salud publica. Todos los modos de transporte
activos son también modos de transporte sostenibles en
la medida en que dejan una huella minima de carbono y
no contribuyen a las emisiones de carbono.

Movilidad urbana: Movimiento de las personas y bienes
en las ciudades, independientemente del medio que uti-
licen para desplazarse.

P

Parada de bus: Espacio publico destinado para el ascen-
so y descenso de personas.

Parterre: Area o isla de refugio central, construida en
vias urbanas y destinada a encauzar el movimiento de
vehiculos o como refugio de peatones.

Pasajero: Es la persona que utiliza un medio de transpor-
te paramovilizarse de unlugar aotro, sin ser el conductor.

Paso a desnivel: Cruces vehiculares que pasan sobre o
bajo el nivel de las vias.

Paso peatonal elevado: Estructura elevada destinada
para el paso de peatones.

Peaton: Es la persona que transita a pie por las vias, ca-
lles, caminos, aceras, etc., y las personas con discapa-
cidad que transitan en vehiculos especiales manejados
por ellos o por terceros.

Peralte: Inclinacion transversal de la via en los tramos de
curva, destinada a contrarrestar la fuerza centrifuga del
vehiculo.

Permeabilidad: Capacidad de un material para permitir
que un fluido lo atraviese sin alterar su estructurainterna.

Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT):
Instrumento de planificacion que contiene las directri-
ces, politicas, estrategias, metas, programas, actuacio-
nes y normas adoptadas para orientar y administrar el
desarrollo fisico del territorio y la utilizacion del suelo.

Plan de Uso y Gestion del Suelo (PUGS): Instrumento de
planificacion y gestion para establecer los modelos de
gestion del suelo y financiacion para el desarrollo, que
tiene relacion directa con el PDOT, y a través del cual se
puede regulary gestionar el uso, la ocupacion y transfor-

macién del suelo.

Rasante: Nivel determinado de la superficie de roda-
miento. La linea de rasante se ubica en el eje de la via.

Rebasar: Maniobra efectuada para sobrepasar a otro ve-
hiculo que circula en una misma direccion o se encuen-
tra estacionado en un carril distinto.

Red vial: Toda la superficie terrestre, publica o privada,
por donde circulan peatones, animales y vehiculos, que
estad senalizada y bajo jurisdiccion de las autoridades
nacionales, regionales, provinciales, metropolitanas o
cantonales, responsables de la aplicacion de las leyes y
demas normas de transito.

Redondel: Interseccion de varias vias donde el movimien-
to vehicular es rotatorio alrededor de unaisla central.

Refugios peatonales: Espacios en medio de la calzada
en donde los peatones pueden detenerse a esperar que
ceda el transito para terminar de cruzar.

Resalto: Elevacién convexa transversal a la calzada; ac-
tua sobre la dinamica de los vehiculos de modo que los
conductores se ven obligados a disminuir la velocidad
para evitar sacudidas molestas o dafos a sus vehiculos.

Ruta: Recorrido legalmente autorizado a la transporta-
cion publica, considerado entre origen y destino.

S

Seguridad vial: Reduccion del riesgo de siniestros de
transito y la morbimortalidad en las vias, lograda a través
de enfoques multidisciplinarios que abarcan ingenieria
de transito; diseno de los vehiculos; gestion del transito;
educacioén, formacion y capacitacion de los usuarios de
las vias; y la investigacidn del siniestro.

Semaforo vehicular: Aparato 6ptico luminoso tricolor,
por cuyo medio se dirige alternativamente el transito ve-
hicular, para detenerlo o ponerlo en movimiento.

Semaforo peatonal: Aparato o6ptico luminoso bicolor,
por cuyo medio se dirige el transito peatonal, para dete-
nerlo o ponerlo en movimiento.
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Glosario

Senalizacion: Conjunto de elementos que indican la de-
nominacion de un espacio y/o informan de la direccién a
sequir parallegar aun lugar determinado o describen los
usos espacios.

Seiiales de transito: Objetos, avisos, medios acusticos,
marcas, signos o leyendas colocadas, por las autorida-
des, en las vias para regular el transito.

Siniestro de transito: Colision en la que participa al me-
nos un vehiculo en movimiento por una via que deja al
menos una persona herida o muerta.

T

Transporte no motorizado: Cualquier medio de transpor-
te que no requiere un motor que le suministre energia.

Transporte publico: Sistema integral de medios de
transporte de uso generalizado, capaz de dar solucion
a las necesidades de desplazamientos de las personas.
Entre ellos estan los buses urbanos, buses interprovin-
ciales, sistema de Metrovia y Aerovia.

Transporte sostenible: Sistematizacion del transporte
que cumple el objetivo primordial de trasladar a perso-
nasy bienes, alavez que contribuye a lograr simultanea-
mente sustentabilidad ambiental, econémicay social.

U

Urbanismo tactico: Es un proceso colaborativo para
recuperar el espacio publico y maximizar su valor com-
partido. Se realiza a través de intervenciones ligeras, de
bajo costo y rapida implementacion para explorar alter-
nativas de mejora de los espacios.

Usuario vial: Es toda persona o animal que se encuentra
sobre la via, haciendo uso de la misma.

Usuarios vulnerables de la via publica: Usuarios mas ex-
puestos a los riesgos del transito como peatones -espe-
cialmente nifos, personas de tercera edad, discapaci-
tados y mujeres embarazadas-, ciclistas y los pasajeros
del transporte publico.

'

Vehiculo liviano: Categoria que agrupa a camioneta, au-
tomovil y vehiculo deportivo utilitario.
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Vehiculo pesado: Categoria que agrupa a volqueta, ca-
mion, trailer, grua, unidad de carga y remolque.

Via principal: Calle en que, por dispositivos de control de
transito instalados, los vehiculos tienen preferencia de
paso respecto a otros.

Via privada: Via comprendida dentro de los limites de
una propiedad privada.

Via publica: Via destinada al libre transito peatonal y ve-
hicular.

Visibilidad: Circunstancia que permite distinguir con
mayor o menor nitidez objetos, dependiendo de las con-
diciones atmosféricas y de la luminosidad.

Z

Zona comercial: Son zonas urbanas en donde, por el uso
del suelo al costado de las vias, se encuentran ubicados
diversos comercios o negocios que generan atraccioén
para toda clase de usuarios.

Zona de estacionamiento: Sitio destinado y marcado
con senales especiales, por la autoridad competente,
para el estacionamiento de los vehiculos en las vias pu-
blicas o privadas fuera de ellas.

Zona de seguridad peatonal: Es el espacio sefalizado, o
no, ubicado dentro de las vias y reservado oficialmente
para el uso exclusivo de los peatones como: paso cebra,
aceras, puentes peatonales, ingresos a establecimien-
tos educativos, iglesias, cuarteles, cuerpo de bomberos,
mercados cerrados y abiertos, plazas, parques, campos
deportivos, cines, teatros y accesos para discapacita-
dos; sin perjuicio de la senalizacidn reglamentaria esta-
blecida para el efecto.

Zona residencial: Area urbana que, por el uso del suelo,
al costado de las vias se encuentran ubicadas viviendas
para uso habitacional.

Zonaurbana: Areas con asentamientos poblacionales.
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ANEXO |
FORMULARIOS DE

RECOLECCION DE DATOS
ENEL SITIO




LISTA DE CONTROL DEL ORGANIZADOR

Cuando estés preparando a tu equipo para ir al sitio, considera preparar lo siguiente:

ORIENTAR AL EQUIPO EN EL SITIO
D ;Dénde esta la tienda mas cercana conveniente para comprar agua y snacks?
() ¢Donde esta el centro médico mas cercano?

D ;Donde esta la ferreteria méas cercana para conseguir materiales como cinta adhesiva o chalecos
de seqguridad adicionales?

() ¢Dénde esta laimprenta mas cercana?

COPIAS ADICIONALES DE LOS PRINCIPALES INSTRUMENTOS Y MATERIALES DE TOPOGRAFIA

D Herramientas adicionales: cronémetros, radares de velocidad, cintas métricas laser, contadores, portapapeles, etc.
() Formularios impresos adicionales

D Un USB con todos los formularios y permisos

() Utensilios de escritura adicionales

PREPARACION PARA EMERGENCIAS
() Un kit medicinal de emergencia
() Botellas de agua adicionales

() Numeros de teléfono de emergencia locales

INFORMACION DE CONTACTO DE LOS ENCUESTADORES QUE LE ACOMPANAN EN EL SITIO:
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LISTA DE CONTROL DEL ENCUESTADOR

Cuando se prepare para ir al sitio, considere cudl de los siguientes materiales puediera necesitar.

EQUIPO DE SEGURIDAD Y ORIENTACION

() Chalecos de seguridad reflectantes/uniforme, camisetas identificables
() Teléfono mévil / cargador

() El'numero de teléfono movil del coordinador

C) Una copia del mapay horario del encuestador

C) Equipos de Proteccion personal (cascos, botas, seglin sea necesario)

C) Una carta/oficio del lider del proyecto explicando las tareas de recogida de datos del encuestador

HERRAMIENTAS DE MEDICION

C] Temporizador (puede ser una aplicacién descargada en el teléfono movil)

() Radares de velocidad

() Cinta métrica

() Contadores

() Portapapeles

C) Formularios impresos, o formularios digitales descargados

() Utensilios de escritura (un boligrafo)

D Carteles / folletos impresos y un plan preaprobado para su colocacion en edificios, postes o muros cercanos

D Adhesivos para la vinculacion con la comunidad con los carteles de percepcion

HERRAMIENTAS PARA LA DOCUMENTACION

() Céamaras (camara DSLR teléfono movil)

() Céamara de video Timelapse

C) Cémara de dron(con el permiso impreso,si procede)

C) Cualquier otro permiso impreso que sea necesario para acceder a las terrazas de los edificios cercanos al sitio

C) Formularios de consentimiento de fotografia infantil/general, si procede

OTRAS RECOMENDACIONES

D Ropa comoday una bolsa o mochila

D Protector solar y/o un sombrero para proteccion solar
() Unimpermeable para protegerse de la lluvia

() Identificacion

() Aguay snacks
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ANALISIS DEL SITIO

Nombre del proyecto:

Nombre del Leyenda

encuestador

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Notas

[ %00 1eoND<EDO=

Cruces peatonales
Seméforo para peatones
Refugios peatonales
Rampas o0 accesos
Pavimento tactil
Problemas de accesibilidad
Asientos o banco
Assientos improvisados
Tachos de basura

Poste de luz
Senalizacion

Arbol

Area verde

Zonas de sombra

Estacionamiento bicis

»

EEIOF

=

%

Hxe [BoEN[EHE

Ciclovia

Paradero de bus

Paradero de bus con cubierta
Carril de bus

Parada de Metrovia

Parada de taxis
Estacionamiento en la calle
Estacionamiento ilegal
Zonas de carga

Recoleccién o entrega
Comerciante auténomo
Entradas

Ingreso vehicular

Baches o pavimento agrietado

Reductores de velocidad

Coloque un mapa base en el espacio de abajo y documente los elementos de la leyenda y las dimensiones
pertinentes. Consulte la Lista de control del andlisis del sitio para obtener una lista mas completa o incluya

nuevas leyendas en caso de ser necesario. Recuerde que no todo serd relevante para su andlisis del lugar.
Imprima varias copias de este formulario si es necesario y ajuste la escala al nivel de detalle adecuado.
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LISTA DE CONTROL DEL ANALISIS DEL SITIO 1/2

Realice una inspeccion y mapee los detalles del sitio, de linea de edificacion a linea de edificacion, incluidos
los soportales (de ser el caso), las aceras, las plazas publicas y la calzada.

Esta lista de control sirve de apoyo al formulario de "Andlisis del sitio": se recomienda utilizarlos
conjuntamente. Tenga en cuenta que esta lista no es exhaustiva y que quienes realicen las visitas al lugar
deben anadir otros aspectos que consideren relevantes.

ACERA

() Presencia o no de acera

C) Dimensiones de la aceray de la franja de circulacién peatonal libre de obstaculos (en diferentes puntos clave)

C) Obstrucciones de la franja de circulaciéon peatonal libre de obstaculos

() Condiciones de la superficie (por ejemplo: baches, pavimento agrietado, etc.)

() Rampas accesibles, o problemas claros de accesibilidad

() Zonas de sombra

() Areas verdesy arbolado

() Mobiliario urbano/ servicios publicos (asientos, postes de luz, postes de electricidad, bocas contraincendio, etc.)

() Sefializacion

CALZADA

() Numero de carriles de circulacion

() Ancho de carriles de circulacion

() Dimensiones de parterres centrales (si existen)

() Cruces peatonales (posicion, ancho, longitud y distancias entre ellos)
C) Cruces peatonales (estado de la pintura, si evidentemente falta alguno)
() Dimensiones de las islas de refugio (si existen)

() Elementos para calmar el trafico (rompe velocidades, tipos)

() Condiciones de la sefalizacion horizontal

() Condiciones del asfalto

() Pasos peatonales elevados

() Canales de drenaje y sumideros

() Zonas subutilizadas (si existen)

PARQUEOS

D Regulados o no regulados

D Espacios designados o aleatorios
() Parqueos ilegales (doble columna)

(1) Vehiculos parqueados blogueando la franja de circulacion peatonal
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LISTA DE CONTROL DEL ANALISIS DEL SITIO 2/2

USO DEL SUELO

C) Edificios adyacentes (limites de propiedad, retranqueo, uso de suelo, accesos, etc.)

() Usos adyacentes (identifique escuelas, lugares de culto, centros comerciales, solares vacios, residencias, etc.)

C) Zonas de actividad (canchas deportivas, estadios, parques infantiles y areas verdes)

() Vias de acceso y estacionamientos

SENALIZACION

(1) Sefalizado o no sefalizado

D Fasesy tiempos de semaforizacién
D Cualquier senal de peatones dedicada

C) ;Los peatones tienen un verde despejado para cruzar
sin que haya trafico girando en todos los accesos?

CICLISTAS
C) Ciclistas presentes o no presentes

() Tipos de ciclistas (transporte de mercancias,
viajeros, nifos, etc.)

() Ciclovias construidas o no

() Sino, slagente va en bicicleta por la calzada
o por laacera?

C) Parqueos para bicicletas

CONDUCTORES

() Camiones y otros vehiculos grandes
() Motociclistas

D Zonas de cargay descarga

O Zonas para dejar /recoger pasajeros (identifique si
son formales o informales)

() Estacion de taxis

() Entradas a parqueaderos y otros destinos
clave paralos vehiculos

PEATONES

() Lineas de deseo

() ¢Hay muchos nifios / escuela, etc. cerca?

D ¢La gente camina por las aceras o por la calzada?

C) ¢Hay zonas de concentracion de peatones?

USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

() Paraderos con refugio

() ¢lLos paraderos obstruyen las aceras?
() Rutas de transporte

C) Carriles exclusivos de transporte publico

() Transporte informal

COMERCIANTES
() ¢Hay comerciantes auténomos?
() ¢Qué parte de la calle usan?

() ¢Qué estan comercializando?
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ANALISIS DEL SITIO: SECCION + PLANTA

Nombre del proyecto:

Nombre del encuestador Notas

Fecha/intervalo de hora

Dia de la semana

Dibuja debajo la seccion transversal de la calle. Utiliza las lineas de la cuadricula para escalar el dibujo y

marcar las dimensiones.

Dibuja una vista en planta debajo. Utiliza las lineas de cuadricula para alinearlas con la seccién de arriba.
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UBICACIONES DE CONTEOS

Nombre del proyecto:

Nombre del

encuestador Leyenda

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Notas

Coloque un mapa base en el espacio a continuacién y marque dénde deben colocarse los encuestadores para

la recopilacioén de datos.
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ENCUESTAS DE PERCEPCION

Nombre del proyecto:

Nombre del

encuestador Mapa base

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Notas

Marque la ubicacioén de la encuesta en el mapa base de arriba. Llene este formulario basdndose en los

comentarios del usuario.
Anote los datos adicionales obtenidos a través de la conversacion y la observacion.

Grupo de edad percibido*: Género percibido*:
(O>10 (O)mn20 ()21-40 () «1-60 () 60+ (O Masculino () Femenino

*Estos pueden ser llenados por el encuestador.

¢Con qué frecuencia visita esta calle?
() Diariamente () Semanalmente () Mensualmente () Raramente

La razon de estar aqui el dia de hoy es:
VIVE / TRABAJA / ESTUDIA / COMPRAS / ENCONTRARSE CON AMIGOS / OTRAS

¢Como lleg6 aqui hoy?
CAMINANDO / BICICLETA / BUS / TAXI/ CARRO / MOTOCICLETA / OTROS

¢Qué forma de transporte utiliza generalmente?
CAMINANDO / BICICLETA / BUS / TAXI/ CARRO / MOTOCICLETA / OTROS

¢Qué tipo de transporte le gustaria usar mas?
CAMINANDO / BICICLETA / BUS / TAXI/ CARRO / MOTOCICLETA / OTROS

¢Te gusta pasar por esta calle? ¢Cuan seguro te sientes en esta calle?

INOJOIS SIS

Notas adicionales:
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CONTEO DE PEATONES: ACERAS

Nombre del proyecto:

Nombre del

encuestador Mapa base

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Clima

Notas

Cuente los peatones por edad, género y habilidades que caminan por la acera y por la calzada, por separado.

Separe los conteos de la acera por lado de la calle, si procede. Cuente durante un periodo de al menos 15-20
minutos. En las calles de gran volumen puede ser necesario ser selectivo con la informacién que se recoge.

Simbolo . - . .
(opcional) Género percibido: Femenino Masculino
Tipo de peaton [ % & (todol?ggltipos)

Nifo/ Persona en Adulto mayor Entregas/
0-5 Adolescente Adulto silla de ruedas (65+) Y carregtas

Sobre la acera

Total sobre
laacera

Sobre la calzada

Total sobre
la calzada

TOTAL
(acera+calzada)
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CONTEOS DE PEATONES: LINEAS DE DESEOQ

Nombre del proyecto:

Nombre del

Notas
encuestador

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Instrucciones Las lineas de deseo indican los caminos
deseados por los peatones a través de una
calle. Dibuje los lugares por los que la gente
cruza la calle para llegar a los destinos clave,
para revelar donde puede haber necesidad de
mejorar o ahadir instalaciones. Utilice un
contador pararegistrar el nimero de
personas que cruzan durante un periodo de
15-20 minutos.

Mapa base: Coloca un mapa base en el espacio inferior, y dibuja las trayectorias de los peatones.
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CONTEO CRUCES PEATONALES: SEMAFORIZADOS

Nombre del proyecto:

Nombre del

encuestador Mapa base

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Clima

Notas

Cuente los peatones que entran y salen del cruce de peatones semaforizado, por separado. Utilice los simbolos

sugeridos a continuacion si cruzan corriendo la calle. Cuente durante un periodo de al menos 15-20 minutos.

Simbolo . .
(opcional) Caminando (©) Corriendo
Tipo de peatén [ ) % (todol?ggltipos)

_ Nifio/ Persona en Adulto mayor Entregas/
0-5 Adolescente Adulto silla de ruedas (65+) carretas

Enlos cruces
semaforizados,
en la fase verde
peatonal

Total sobre el
cruce en verde

Enlos cruces
senalizados,
en la fase
peatonal roja

Total sobre el
cruce enrojo

Fuera del cruce
semaforizado

(considere un
desplazamiento de
2macadalado
como area de
influencia aceptable)

Total fuera
del cruce

TOTAL (todos)
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CONTEO CRUCES PEATONALES: NO SEMAFORIZADOS

Nombre del proyecto:

Nombre del
encuestador

Mapa base

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Clima

Notas

Cuente los peatones que entran y salen del paso de peatones senalizado, por separado. Utilice los simbolos

sugeridos a continuacion si cruzan corriendo la calle. Cuente durante un periodo de al menos 15-20 minutos.

Simbolo
(opcional)

Caminando

©) Corriendo

Tipo de peaton

R

Nifo/
Adolescente

Adulto

Personaen
silla de ruedas

Adulto mayor
(65+)

Entregas/
carretas

Total
(todos los tipos)

En cruces
senalizados
(cruces cebra)

Total sobre
los cruces

Fuera de los
cruces
sefalizados

(considere un
desplazamiento de
2macadalado
como area de
influencia aceptable)

Total fuera
del cruce

TOTAL (todos)
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MAPA DE ACTIVIDAD

Nombre del proyecto:

ETPu Alaesperade transporte publico

Nombre del Leyenda: Marque las actividades observadas dentro de un
encuestador area definida, en un mapa base a continuacion
Clima
Al Zona de asientos informal J Jugar
Fecha/hora AF Zona de asientos formal E Ejercicio
e B srree C/B  Comer/Beber C/S  Conversar/socializar
T Trabajo D Dormir
Notas
CA Comerciante auténomo T Hablar por teléfono
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CONTEO DE CICLISTAS/MICROMOVILIDAD

Nombre del proyecto:

Nombre del

encuestador Mapa base

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Clima

Notas

Cuente los ciclistas que circulan por la ciclovia, por la acera y por la calzada, por separado.

Simbolo . I . .
X Género percibido: X) Femenino /) Masculino
(opcional) P
Tipo de ciclistas Total .
p (todos los tipos)
Nifo Adulto Adulto mayor (65+) Bicicleta de carga Scooter
En ciclovia

Total en ciclovia

Sobre laacera

Total sobre
laacera

Sobre la calzada

Total sobre
la calzada

TOTAL (todo)
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Nombre del proyecto:

CONTEO DE VEHICULOS: INTERSECCIONES

Nombre del
encuestador

Mapa base: dibuje la direccidn del trafico que se esta contando
y etiquételo como Movimiento A o B para que coincida con las

columnas a continuacién

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Clima

Notas

Cuente los vehiculos en cada acceso de la interseccion, por tipo y direccién. Dibuje una linea horizontal a

través del formulario después de cada cambio de fase semaférica. Si la interseccion estd muy transitada,
divida los conteos en formularios separados, ya sea por carril, por movimientos o grupos de tipo de vehiculo.

Tipo de vehiculo

=

Carro Bus Camioén Motocicleta Ciclista
Simbolo ) ©
Direccion Movimiento A Movimiento B Total (todo)
Car.: Bus: Cam.: Car.: Bus: Cam.: Car.: Bus: Cam.:
Total (por tipo) Mot.: Cicl.: Otro: Mot..: Cicl.: Otro: Mot.: Cicl.: Otro:
Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro:
TOTAL
(todos los tipos)
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Nombre del proyecto:

CONTEO DE VEHICULOS: A MITAD DE CUADRA

Nombre del
encuestador

Mapa base: dibuje la direcciéon del trafico que se esta contando
y etiquételo como Carril 10 2 para que coincida con las
columnas a continuacion (afiada mas carriles de ser el caso)

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Clima

Notas

Tipo de vehiculo

=

%

Cuente los vehiculos en cada carril de circulacién por direccion y por tipo.

o

(todos los tipos)

Carro Bus Camion Motocicleta Ciclista

Simbolo S ©)
Direccion Carril 1 Carril 2 Total (todo)

Car. Bus Cam Car Bus Cam Car. Bus Cam
Total por carril Mot.: Cicl.: Otro: Mot.: Cicl.: Otro: Mot.: Cicl.: Otro:
(por tipo)

Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro: Otro:
TOTAL
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Nombre del proyecto:

VELOCIDAD VEHICULAR: MITAD DE CUADRA/GIROS

Nombre del
encuestador

Mapa base

Fecha/intervalo
de hora

Dia de la semana

Clima

Limite de
velocidad
y notas

Documente las velocidades de los vehiculos a mitad de cuadra o en giros en condiciones de flujo libre por
tipo. Marque con un circulo la velocidad mds alta y mas baja de cada tipo de vehiculo, y escriba el limite de

velocidad en el espacio anterior. El tamano minimo absoluto de la muestra debe ser de 40 vehiculos en total,

se recomienda una muestra de 50 vehiculos.

Tipo de vehiculo ﬁ' ﬁ' 5
Carro Motocicleta Bus Pesados Otro Otro

1 21 41 61 81 101 121 141
2 22 42 62 82 102 122 142
3 23 43 63 83 103 123 143
4 24 4t 64 84 104 124 144
5 25 45 65 85 105 125 145
6 26 46 66 86 106 126 148
7 27 47 67 87 107 127 147
8 28 48 68 88 108 128 148

Registro de 29 49 69 89 109 129 149

velocidad a 10 30 50 70 90 110 130 150

mitad de

cuadra/giro 11 31 51 71 91 1 131 151
12 32 52 72 92 112 132 152
13 33 53 73 93 113 133 153
14 34 54 7k 94 114 134 154
15 35 55 75 95 115 135 155
16 36 56 76 96 116 136 156
17 37 57 77 97 117 137 157
18 38 58 78 98 118 138 158
19 39 59 79 99 119 139 159
20 40 60 80 100 120 140 160

Adaptado del Manual Como Evaluar la Transformacion de Calles, Global Designing Cities Initiative (GDCI), 2022
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Anexos

ANEXO I

CHECKLIST DE
EVALUACION DE
PROYEGTOS DE
REDISEND DE CALLES
DE GUAYAQUIL

Dependiendo de las caracteristicas y objetivos del proyecto sera
necesario implementar mas o menos estrategias.




VEHICULOS

L]

Verificacién de vehiculo de diseno.
Véase 5.8.5 Vehiculo de disefo y vehiculo de control

L]

Verificacién de vehiculo de control.
Véase 5.8.5 Vehiculo de diseno y vehiculo de control

L]

Dimensiones de la calzada y anchos de carril vehicular sequros.'
Véase 5.8.6 Geometria

1. Los carriles vehiculares deben tener idealmente 3 m de ancho o hasta 2,70 m en caso de no ser rutas de transporte publico

RADIOS DE GIRO

[]

Radios de giro adecuados para la velocidad esperada.
Véase 5.8.7 Radios de esquina

[]

Radios de giro adecuados para vehiculos de diseno.
Véase 5.8.7 Radios de esquina y 5.8.5 Vehiculo de disefio y vehiculo de control

VEHICULOS

[]

Aceras con franja de circulacion peatonal.!
Véase 5.3.5 Geometria

Rampas de accesibilidad universal.
Véase 5.3.10 Accesibilidad universal

Cobertura vegetal o arbolado entre calzaday franja de circulacion peatonal.
Véase 5.3.11 Areas verdes y arbolado

Extensiones de acera para caminabilidad.?
Véase 5.3.9 Extensiones de acera

OO g

Superficie podotactil para personas con discapacidad visual.
Véase 5.3.10 Accesibilidad universal

1. Debe ser libre de obstaculos y de minimo 1,8m

2. Donde la acera en el estado inicial no lo permita
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ESQUINAS

L]

Extensiones de acera en las esquinas.
Véase 5.3.9 Extensiones de acera

L]

Esquinas libres de obstaculos y bloqueos visuales.
Véase 5.8.8 Visibilidad y distancia visual

L]

Rampas en las esquinas para accesibilidad universal.
Véase 5.3.9 Extensiones de acera y 5.3.10 Accesibilidad universal

CRUCES PEATONALES

L]

Distancia maxima de 80 - 100 m entre cada cruce.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Cruces semaforizados en avenidas principales.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Distancia de cruce adecuada para el tipo de via.!
Véase 5.3.8 Refugios peatonales

Cruces que se empatan con las lineas de deseo de los peatones.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales y 4.2.3 Recoleccion de datos en el sitio

Cruces a nivel de acera en puntos criticos.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Fases semaforicas peatonales en los cruces.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Islas de refugio peatonal en avenidas amplias.
Véase 5.3.8 Refugios peatonales

OO oo ot o

Estrechamiento de distancia de cruces en puntos criticos.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales y 5.3.8 Refugios peatonales

1. Donde los peatones necesitan cruzar tres 0 mas carriles o cuando el cruce en una sola etapa sea inseguro, implementar refugio peatonal

VEHICULOS DE EMERGENCIA

L]

Dimensiones adecuadas en la calzada.
Véase 5.8.3 Carriles vehiculares

L]

Senalizacion preventiva.
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VEHICULOS DE CARGA

L]

Estacionamientos de carga y descarga.
Véase 5.7.2 Geometria

L]

Senalizacion vertical para carga.
Véase 5.7.1 Herramientas para el transporte de carga

INFRAESTRUCTURA CICLISTA

[]

Ciclovia protegida.
Véase 5.5.6 Geometria

Ciclovia protegida en las intersecciones.
Véase 5.5.8 Ciclovia protegida en las intersecciones y 5.5.9 Cajas de seguridad

Pacificacion del trafico en caso de carriles compartidos.
Véase 5.5.6 Geometria y 5.10 Estrategias geométricas de pacificacién del trafico

Dimensiones adecuadas de las ciclovias.!
Véase 5.5.6 Geometria

O o) g O

Estacionamientos e infraestructura complementaria.
Véase 5.5.4 Herramientas para ciclistas y 5.5.6 Geometria

1. Para ciclovia bidireccional empiece con 3.0 m + 1.0 m de espacio de segregacion y solo reduzca al minimo absoluto si es estrictamente necesario, o en cuellos
de botellaimportantes. Para ciclovia unidireccional empiece con 2.0 m + 1.0 m de espacio de segregacion y solo reduzca al minimo absoluto si es estrictamente
necesario, o en cuellos de botella importantes

TRANSPORTE PUBLICO

[]

Paraderos y paradas visibles y comodas.
Véase 5.6.2 Herramientas para el transporte publico, 5.6.4 Paraderos y paradas de
transporte publico y 5.6.5 Ubicacion de los paraderos

[]

Carriles exclusivos para buses donde aplique.
Véase 5.6.2 Herramientas para el transporte publico y 5.6.3 Geometria

[]

Senalizacion vertical adecuada.
Véase 5.6.2 Herramientas para el transporte publico
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INTERSECCIONES

|:| Alineacion correcta.
Véase 5.3.9 Extensiones de acera

Radios de giro seqguros.
Véase 5.8.7 Radios de esquina

Carriles de estacionamiento protegidos con extensiones de acera(bermas de parqueo).
Véase 5.3.9 Extensiones de aceray 5.8.6 Geometria

Semaforizacién integral donde se requiera.
Véase 5.8.2 Herramientas para conductores

Cruces peatonales en todas las bocacalles de la interseccion.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

Geometria simplificada y compacta, lo mas cercana a 90°.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales, 5.3.9 Extensiones de acera y 5.8.7 Radios de esquina

Islas de refugio para peatones y ciclistas.
Véase 5.3.8 Refugios peatonales

O oo o) gl

PACIFICACION DEL TRAFICO (*ESCOGER LA OPCION MAS ADECUADA)

Resaltos*.

[

Véase 5.10 Estrategias geométricas de pacificacion del trafico

Chicanas*.
Véase 5.10 Estrategias geométricas de pacificacion del trafico

Cruces peatonales con resalto*.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales y 5.10 Estrategias geométricas de pacificacion del trafico

Carriles angostos y seguros.
Véase 5.10 Estrategias geométricas de pacificacion del trafico

Senalizacion vertical de advertencia de zonas pacificadas

Cruces peatonales frecuentes.
Véase 5.3.7 Cruces peatonales

0o ol 4 O
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