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“Las ciudades tienen la capacidad de proveer algo para cada uno de
sus habitantes, solo porque, y solo cuando, son creadas para todos ”
- Jane Jacobs.
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RESUMEN
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In recent decades, the urban development of
Guayaquil's city is characterized by presenting
an accelerated trend of urbanization, where the
exponential increase in urban area and infrastructure
affects the relationship of the citizen with the urban
space. This problem is evidenced in the conception
of a road system dependent on motorized means
of transport, which demand many resources that
currently affect its inhabitants’ quality of life and
represent an impact on the environment. Given the
need to generate an adaptable transport model to
the intrinsic changes of city development and under
the framework of COVID-19, the study seeks to propose
a mobility network integrated into the architectural
design of a Center for Urban Studies for the city of
Guayaquil, through concepts of urban resilience and
sustainability. In the research process, to determine
the strategies appropriate to the intervention area, a
mixed research approach was used where surveys,
interviews, walk-audit tools, and the analysis of
similar cases allowed the identification of current
urban problems. As well as, the contfextualization
of the behavior patterns of the community in the
public space. Thus, the data obtained reveal the
critical points in the conception and articulation of
the urban-architectural proposal to urban projects
sponsored by the Municipality of Guayaquil, the
academy, and citizen organizations in the city center.
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
1.1 ANTECEDENTES

La realidad dindmica de los
asentamientos humanos a través de la historig,
es una respuesta vinculada a los procesos de
intercambio enfre el ambiente, la cultura vy
sus habitantes, que experimentan desde su
concepcion y causan la evolucién constante
de su forma (Zoido, de la Vega, Morales, Mas,
& Lois, 2000). En este sentido, ciudad y territorio
son reflejo del modelo de ciudades del siglo XXI.

En las Ultimas décadas, el desarrollo
urbano presenta una tendencia acelerada de
urbanizacién que proyecta la expansion de
zonas urbanas, especialmente en ciudades
emergentes en paises latinoamericanos (Reyes,
2015). Segun la Organizacion de Naciones Unidas
(ONU, 2018), para el ano 2050, se proyecta
un incremento exponencial de la poblacién
urbana equivalente al 68%; es decir, dos tercios
de la humanidad serdn urbanitas. La progresiva
concentracion urbana y la migracién interna son
las principales protagonistas de dicho crecimiento
demogrdfico y morfoldgico (Barrimientos, 2006).

Es por ello que, los desafios inherentes al
procesodeurbanizacidnrepresentanunfendmeno
de estudio que forma parte de las agendas de
instituciones gubernamentales e internacionales.
Las Naciones Unidas frente a las consecuencias
del crecimiento poblacional y la expansion
acelerada de ciudades en desarrollo, desde 1976
convoca cada 20 anos a gobiernos alrededor del
mundo a formar parte de la conferencia Habitat
para anticipar y abordar temdticas como la
vivienda, transporte, inclusién, espacios publicos,
enfre ofros elementos relevantes en la gestidon
sostenible de ciudades conlafinalidad de generar

estrategias de planeacidn que permitan
mejorar el entorno urbano vy controlar la
expansidén del drea urbana (ONU-Hdbitat, 2017).

El crecimiento
acelerado de ciudades surge a
finales del siglo XVII con el desarrollo
econdmico de la Revolucidon  Industrial,
proceso que modifica de forma inequivoca

al urbanismo, la movilidad, la
sociedad, el enftorno natural y
en términos generales a todos los dmbitos de
la vida (Winfield, 2007). Como consecuencia
de ello, la densificacién de centros urbanos
asociados a la nueva matriz de produccion a
gran escala, a través del desarrollo de nuevas
tecnologias y a la creacién de miles de plazas de
frabajo propician la ampliacion del tejido urbano.

Figura 1. Ciudades del Siglo XXI. Nueva York.

Fuente: (New York Times, 2016)
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Asi como, la construccidn de nuevas
vias para laarticulacidon  de  actividades
comerciales y sociales en zonas metropolitanas
con altos indices de densificaciéon poblacional y
tendencias de fusion interurbanas (Reclus, 2010).

La necesidad de desplazamiento en
ciudades industrializadas, contribuye a la
concepcidn de un nuevo sistema de transporte,
en el cual ferrocarril y la mdqguina a vapor
modifican la funcionalidad a partirdel trazado de
nuevasredesde transito terrestre y fluvial (Ponce &
Martinez,2001).Porello, lametamorfosisurbanaen
conjunto con la consolidacion de la produccién

Figura 2. Ferrocarril en la Revolucién Industrial
Fuente: (Cruz, 2019)

industrial dan lugar a fransformaciones culfurales,
tecnolégicas y socioecondmicas nunca antes
presenciadas en la historia (Acuna, 2013).
Asi como, a la ruptura del patrén de nucleos
urbanos dispersos caracteristico de ciudades en
siglos precedentes (TED-Ed, 2013). Lo cual contribuyd
a sentar las bases del urbanismo moderno vy los
desafios que conlleva su prdctica (Rosas, 2013).

El  patrén de urbanizacién de la
Revolucion Industrial  se mantiene invariable
hasta inicios del siglo XX, cuando la introduccién
de un nuevo elemento a la dindmica urbana
reestructura definitivamente todos los dmbitos
de la vida urbana: el automévil (Brau, 2018).

Alicia Alava Holguin |
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La produccién masiva de este medio de
transporte en Estados Unidos, marcé un punto
de inflexién para la movilidad a nivel mundial.
A partir de la década de 1910, la empresa
americana Ford Motors infroduce un nuevo
proceso de ensamblaje en serie, el cual consiste
en una linea mecanizada de montaje que
redujo drdsticamente los costos de produccién
y aumentd la economia de escala (Fitzsimons,
2016). Dichas innovaciones provocaron la
internacionalizacion de la industria automotriz de
Estados Unidos y Europa hacia Latinoamérica.

Entre los efectos mds destacables del
crecimiento de la industriac automotriz sobre
el diseno de ciudades, se encuenfra la re-
estructuracion del trazado vial para satisfacer la
demanda emergente de espacio para albergar
su crecimiento (Herce, 2009). En consecuencia,
el ciudadano es expulsado de la calle vy
confinado a inferactuar entre aceras angostas
y espacios obstaculizados por las barreras
destinadas para el funcionamiento vehicular.

De la misma manera, Peter Hall (1996) en
su obra literaria Ciudades del Manana, manifiesta
el impacto de la difusion del automovil en la
disgregaciéon espacial de funciones y su efecto
en la construccién de barrios residenciales a las
fueras del centro urbano resultado del fendmeno
de urbanizacién extensiva que triplicé el drea
urbana de ciudades alcanzada desde su origen.
En base a las ideas expuestas por el autor, la
influencia de este periodo en la historia fue un
factor determinante en la configuracion de las
ciudades del siglo XXI. En la actualidad, estas
se caracterizan por ser nlcleos de actividades
socio-econdmicas, tecnoldgicas y fuentes de
innovacion que experimentanelmayorprocesode
densificaciéon urbana en la historia (Sotelo, 2019).

Orellana, Vicunay Moris (2017) senalan que
las ciudades contempordneas deben de
mantener una relacién estrecha entre el hombre
y la calidad fisica-ambiental del entorno urbano.

Sin embargo, en la Jdltima década
estas son las mayores contribuyentes al
cambio climdtico, siendo responsables del
70% de la emisibn mundial de gases de efecto
invernadero (ONU-Habitat, 2019). Asi como
agentes degradadores de la calidad del aire
por los sectfores de fransporte, agricultura y
energia, involucrados en su funcionamiento
(Organizacién Mundial de la Salud, 2018).

Figura 3.Fdbrica de Ford Motors, 1910.
Fuente: (Rodriguez, 2016)
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Un estudio realizado por Muntean et al.
(2018) en colaboracién con el Centro Comun
de Investigacién (CCl) de la Comision Europeaq,
analizé el impacto ambiental de los sectores
anftes mencionados dentro del contexto urbano,
medidos en emisiones de giga toneladas de
didxido de carbono (CO? emitidas en un
ano. Como se puede observar en la Figura 4,
los resultados del estudio evidenciaron que
el fransporte es el sector que representa el
mayor aporte de CO? a nivel mundial, con
una produccidén anual de 7,8 7 toneladas.

A partir de los resultados, se puede
concluir que estos son producto del cardcter
disperso e insostenible del sistema vial actual. El
cual, en los Ultimos anos, presenta un incremento
del uso de suelo urbanizado del 70% sobre ofros
usos, destinado Unicamente para circulacion
y aparcamiento de vehiculos (Brau, 2018).
De manera que, el nivel de urbanizacion
alcanzado cuestiona la capacidad de la ciudad
contempordnea para satisfacer las necesidades
de la poblacién en la medida en que la demanda
de bienes y servicios aumenta en simultaneidad
con el indice de habitantes per cdpita
(Obregdn, Romero, Mendoza, & Betanzo , 2015).

Tal es el caso de Guayaquil, ciudad
latinoamericana donde se evidencia un
crecimiento horizontal con localidades
periféricas que presentan distintas realidades
socioecondmicas las cuales delimitan el drea
meftropolitana y el frazado del tejido vial
(Obregdn & Bueno, 2015). Dupuy (1995), sefala
qgue la morfologia policéntrica de ciudades
como Guayaquil, presenta una influencia directa
sobre los patrones de movilidad y direccién de
los desplazamientos, asi como el aumento en las
distancias entre diferentes puntos en la misma.

En consecuencia, el plan de movilidad
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Figura 4. Emisiones de CO? por sectores en ciudades a nivel mundial.
Fuente: (Muntean, y otros, 2018).

de la ciudad se basa “principalmente en
soluciones individuales, que exigen un alto
consumo de energia con baja eficiencia”
(Organizacion Panamericana de la Salud, 2016).
Lo cual, hace referencia a la utilizacion del
automaévil como principal medio de transporte
privado o publico en la urbe para satisfacer la
demanda de desplazamiento de la poblacion.

La comprension del proceso de
urbanizacién de Guayaquil y de todos los factores
quelo condicionan,implicaanalizarlas fendencias
demogrdficas, el patrén de desarrollo econdmico
yla evolucidon de su estructura a fravés de los anos.
Los primeros registros de la consolidacion de
Guayaquil como una ciudad de relevancia a nivel
local e internacional se remontan al siglo XVIy XVII
con el inicio de la actividad portuaria y la firma
de fratados comerciales con Europa y numerosos
paises latinoamericanos  (Eguiguren,  2017).
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Segun Hamerly (2006), el crecimiento econdmico
y fterritorial de la ciudad era proporcional al
desarrollo de la industria exportadora y a la
inversion  privada en el sector agroindustrial.
Durante este periodo, la morfologia de la
ciudad se caracterizaba por pequenos
nUcleos dispersos desarrollados a partir de
las orillas del Rio Guayas y a los esteros que
formaban parte del drea urbana, donde no
existian recorridos definidos o equipamientos
de ninguna clase (Rojas & Villavicencio, 1988).

El trazado de la ciudad pudo ser definido
por primera vez en 1692, cuando las autoridades
decidieron parcelar el drea urbana en dos
sectores conocidos como “Ciudad Nueva” vy
“Ciudad Vieja" (Delgado A., 2016). Estos consistian
en pequenos nucleos de no mds de 24 manzanas
con equipamientos y accesos directos al casco
central donde se originaban todas las actividades
comerciales de la época. A finales del siglo
XVIII, ambos nucleos se fusionan a través de la
construccion de las primeras vias para vehiculos
de traccidon a vapor o eléctrica y a su vez,
configuran los sectores norte y sur de la ciudad.

Simultdneamente, obras de infraestructura
y proyectos de nuevas ordenanzas son acciones
implementadas por el cabildo para regular
el crecimiento de la ciudad; asi como, la
instauracion de regulaciones técnicas para
intervenciones arquitecténicas y urbanas para
el mejoramiento de la accesibilidad peatonal y
espacios publicos (Rojas & Villavicencio, 1988).

Las obras publicas y expansion de la urbe
continban hasta finales del siglo XIX, cuando en
1896 acontece "ElGranIncendio”, el cual destruyd
aproximadamente el 22% del drea urbana
consolidada hasta la fecha (Compte, 2017). A
pesar de esto, el Segundo Boom Cacaotero y la
emision de nuevas medidas por parte del concejo

cantonalpermitieronlardpidareconstrucciondela
ciudad con nueva infraestructura, imagen urbana
y trazado (Saltos, 2017). A raiz de estos trabajos,
el drea urbana de Guayaquil renace acorde a
la visibn de una ciudad portuaria y comercial.

Posteriormente, en el Siglo XX ocurren
las Ultimas reestructuraciones politicas, sociales
y territoriales de Guayaquil, donde el desarrollo
industrial de la época es reflejo del incremento
en el indice demogrdfico y de la productividad
del sector econdémico. La configuracion de una
nueva matriz productiva genera nuevas plazas
de trabajo para habitantes de zonas rurales en

ORI "ty |

FY Y Yal
A1, E

]

i {8

buUsqueda de medios econdmicos para mejorar su
estilo de vida (Véliz Torresano & Diaz Christiansen,
2014). Por ello, la migracién interna contribuye
a gue la poblacién local adopte una tasa de
crecimiento anual de 2,47 % y, en conjunto a la
alta demanda de tierras se define la tendencia de
urbanizacion actual (Rojas & Villavicencio, 1988).

La respuesta del Municipio, frente a
los cambios gestados durante la década de
los 90, es la inversion de todos sus recursos en
la ampliacion del tejido urbano mediante la
construccion de planes habitacionales y redes
de infraestructura (Rojas & Villavicencio, 1988).

Figura 5. Puerto de Guayaquil en 1877
Fuente: (Charton, 1877)
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Segun Bazant (2001), una ciudad en desarrollo

debe de abarcar en su planificacion
estrategias 'y mecanismos para garantizar
el funcionamiento  simultaneo de todos
los elementos que la conforman. Sin
embargo, el alcance de las intervenciones
gestadas desde 1950 no mantuvieron un plan
integral de desarrollo, lo cual, ocasiond la

Los efectos de este proceso condicionaron
a la poblacién a un sistema dependiente del
automaévil para su circulacion interna. De manera
que, suimpacto transcenderia de forma definitiva
enlaestructura urbana de Guayaquily elmodo en
que los guayaquilenos se relacionan conla misma.

A inicios de 1950, el drea urbana alcanza

dispersion de la ciudad hacia las periferias.  una superficie de 11 km2 con una poblacidn
Tabla 1
Registro de poblacion de Guayaquil entre 1950 y 2019
Ano de registro de la poblacién 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2019
NUmero de habitantes 265,624 511,107 823231  1'199,349  1'508440 1'985,398 2'350,915  2'631,589

La tabla muestra el nUmero de habitantes entre 1950 y 2019 (INEC Ecuador, 2019).

Figura 6. Medianoche del 5 de octubre de 1896
Fuente: (El Universo, 2020)

que no sobrepasa los 270,000 habitantes segin
datos del Instituto Nacional de Estadisticas vy
Censos (INEC); sin embargo, a partir del patron
de desarrollo urbano adoptado, la ciudad
evidencia una expansién acelerada en un lapso
de tiempo no mayor a setenta anos (2015).

En consecuencia, actualmente
Guayaquil es la ciudad con mayor extension
territorial en Ecuador con una superficie de 345
km2 (Alcaldia de Guayaquil, 2016). En cuanto
al indice de poblacién urbana, en el ano
2019, se registraron 2'631,589 habitantes en la
ciudad (INEC Ecuador, 2019), lo cual indica un
crecimiento demogrdfico nueve veces mayor al
de la poblacion censada en 1950 (Ver Tabla 1).
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En la Figura 7, se puede observar los cambios morfolégicos de la ciudad en el periodo de tiempo mencionado.

1950 1960 1970 1980

11 km?

1990 2000 2010 2019
345 km?

5km 20 km
_—
@o T0km

Figura 7. Area urbana de Guayaquil entre 1950 y 2019.

Fuente: (Rojas & Villavicencio, 1988) (INEC Ecuador, 2019)
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La ampliacién del drea urbana de
Guayaquilenlacontemporaneidad, presentauna
tendencia organizadora cuyo rasgo caracteristico
es presentar un patrén de desarrollo horizontal
gue contribuye a la pérdida de la vida urbana.

Segun Bamba et al. (2017), hace
cincuenta anos el vinculo entre los ciudadanos y
la ciudad era reciproco y lleno de interaccion. Sin
embargo, hoy en dia, factores externos como el

dominio del automovil y la pérdida de la escala
humana contribuyeron a la degradaciéon del
espacio publico. Asi como, a la segregacién
y sectorizaciéon de los agentes de una ciudad:
peatones, ciclistas, comerciantes y conductores.
La aceptacion y normalizacion de esta realidad
distopica se contempla en la falta de oferta de
lugares de recreacién vy la subutilizacion de los
mismos (Ponce J., 2020), lo cual repercute sobre
la calidad del espacio vy su relacion comunitaria.

Figura 8. Monopolizacion de actividades en la Plaza de la Administracion
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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1.2 DESCRIPCION DEL PROBLEMA

Las ciudades demandan una gran cantfidad de recursos que
no solo  afectan la calidad de vida de sus habitantes, sino también,
representan un impacto sobre el medio ambiente (CAF, 20164).
Debido al modelo de gestidén y planificaciéon de Guayaquil, esta no es
inherente a esta problemdtica. El aumento y congestiéon vehicular, ademds
delos altosindices de contaminacion, se han convertido en contribuyentes de
una potencial crisis que representa unriesgo para una vida urbana saludable.

Tabla 2

Total de unidades vehiculares en el periodo enfre 2015y 2018

Ano Unidades vehiculares
2015 348,505
2016 378,503
2017 421,801
2018 484,049

La falta de infraestructura urbana que propicie el transporte activo
en la urbe ha ocasionado el incremento de unidades vehiculares
en los Ultimos anos. Como indica la Tabla 2, a finales del ano
2018 se registr6 un total de 484,049 automodviles segun datos
de la Agencia de Trdnsito Municipal (ATM) (EI Universo , 2019).
Moscoso, Van Laake, Quinones, Pardo e Hidalgo (2019), sostienen
que el fortalecimiento en el uso de este medio de fransporte
estd relacionado con las condiciones de deterioro o inexistencia
de los equipamientos destinados para el peatdn, los cuales
representan entre el 10% y el 40% de la poblacién en zonas urbanas.

Figura 9. Congestionamiento vehicular en Guayaquil
Fuente: (Ortega, 2019)
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Por ofro lado, el proyecto “Huella
de Ciudades”, readlizado por la Corporaciéon
Andina de Fomento (CAF) en el ano 2016,
pone en perspectiva las implicaciones
ambientales del modelo de vialidad actual.
Anualmente, el sector de transporte en la
ciudad produce aproximadamente 2.6
millones de toneladas anuales de didxido de
carbono (Ver Figura 10). De manera que,
se posiciona como el mayor emisor de este
gas a nivel local (CAF, 2016). Valeria Revillg,
directora técnica del proyecto sostiene que en
los proximos anos Guayaquil podria enfrentar
un aumento del 37% en la emisidn de gases de
efecto invernadero si continua con el modelo
de desarrollo insostenible que la caracteriza
(El Comercio, 2016).

Cabe destacar que, el aumento en la
utilizacion del automaovil contribuye alaruptura del
contexto urbano y en consecuencia del espacio
publico (Dupuy, 1995). No obstante, la pérdida
del espacio publico supone una antitesis a la
concepcion de ciudades equitativas y sostenibles,
en la cual el papel de las calles y aceras es
ser un nexo de interaccidén (Jacobs, 1961).
Donde se fomente un estilo de vida saludable
gue permita la convivencia y diversificacién de
actividades tanto para peaftones como para
conductores, evidenciando que la priorizaciéon
del automoévil sobre el peatdén en Guayaquil
ha influido en la ausencia de interaccién entre
estos con el medio circundante (ITF, 2011).

En el contexto actual surge la intfroduccién
de un nuevo paradigma, la salud, la cual
manifiesta la falta de adaptacion del modelo
urbano convencional a crisisemergentes (Marrero,
2020). La aparicién del virus del COVID-19, su
propagacién y su efecto en la vida urbana en
ciudades como Guayaquil que presentan alta
densidad poblacional, espacios indiferentes a las

Transporte

Residuos

Residencial

Industrial

Comercial/lnstitucional

0 500.000 1.000.000
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Figura 10. Huella de carbono total segun sector (en toneladas CO?) en Guayaquil.

nuevas reglas de distanciamiento, medios
publicos de transporte privado y colectivo
como principal medio de movilizacién;
lo ftfransforma en foco de brotes para
enfermedades de este tipo (Nieuwnhuijsen, 2020).

A causa de las medidas
de prevencion establecidas por la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS) vy
al desarrollo local de la enfermedad, gobiernos
y enfidades municipales han  decidido
implementarrestricciones de circulacion peatonal
y en el uso de espacios de esparcimiento (Egger
& Huffmann, 2020). En Guayaquil, el diseno de
espacios publicos sin la superficie necesaria
para garantizar el distanciamiento social minimo
entre ciudadanos y de dreas para desempenar
actividades de recreacion individual, contribuyd
a su clausura en la fase de contagio comunitario
de la enfermedad (Carrizo & Fajardo, 2020).

Fuente: (CAF, 2016)
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La reduccion del drea del espacio publico se relaciona
directamente con la priorizacion del vehiculo durante décadas
en ciudades Latinoamericanas (LA Network, 2020).

Simultdneamente, se establecieron restricciones de movilidad
vehicular para controlar la propagacién del virus especialmente en
medios de fransporte masivos (lbold, Medimorec, Wagner, & Peruzzo, 2020).
El Municipio de la ciudad a raiz del nUmero de contagios, implemento la
suspension temporal del transporte colectivo en buses urbanos y de ciertas
rutas del servicio de transporte municipal Metrovia (El Comercio, 2020).
Las medidas adoptadas tienen como objetivo intrinseco salvaguardar
la salud de los guayaquilenos al estar fundamentadas en
el cardcter fisioldgico de la enfermedad. Sin embargo, estas
no prevén el impacto en el patrén de movilidad cofidiano
de sus ciudadanos desde una perspectiva  social  urbana.

Segun Leopoldo Falquez, gerente de la Fundacién Metrovia, se
estima que el 15.2% de la poblacién se transporta en Metrovia, lo cual
se traduce a un promedio de 400,000 usuarios diarios (El Universo, 2019).
En contraste con estas cifras, durante la crisis sanitaria  se
redujo la capacidad de usuarios al 30%, ademds de la
suspension  de rutas y modificacién  de recorridos, los cuales
dificultaron o imposibilitaron el desplazamiento de ciudadanos
durante tiempos de restricciones de circulacion por la pandemia,
en donde deberian existir planes de movilidad emergentes
para facilitar el acceso a equipamientos de abastecimiento
de productos y salud, asi como a espacios de calidad que
promulguen su seguridad y derecho a la ciudad (El Comercio, 2020).

Figura 11. Espacio pUblico en el Centro durante la pandemia
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

| Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al disefo arquitectdnico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil.

Indiscutiblemente, las problemdticas antes
mencionadas deben de ser contrastadas para
establecer un nuevo matiz para la planificaciéon
urbana de Guayaquil. De manera que,
esta contemple un cardcter integral con
fundamento en las distintas dimensiones
involucradas en el desarrollo de las ciudades
del siglo XXI. Por consiguiente, resulta necesaria
una intervencién urbana-arquitecténica que
genere una oportunidad para implementar un
sisterna de movilidad y espacios de recreacion

Figura 12. Metrovia de Guayaquil
Fuente: (Vistazo, 2015)

que proyecten el futuro de la ciudad y conciban
una ciudad mds equitativa y habitable.

La propuesta se materializard a través de
la concepcidn de redes de fransporte activo,
intervencionesquepromulguenlarecuperaciéndel
espacio publico y del diseno arquitectdnico
de un Centro de Estudios Urbanos dedicado
a la generacién de conocimiento y estrategias
que promulguen la convivencia armoénica
del ser humano, la ciudad y el medio
ambiente.
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1.3 JUSTIFICACION

El incremento de la poblacidon urbana
y expansion territorial proyectan nuevos retos
para la planificaciéon y administracion en la
ciudad de Guayaquil, los cuales deben de
ser afrontados con una vision de desarrollo vy
bienestar social (Salavarria, 2018). Entre ellos, se
encuentra desvincular el modelo de movilidad
actual centrado en el automovil para promover
el fransporte activo y en consecuencia,
priorizar al peatén (Nieuwnhuijsen, 2020). De la
misma manera, en vista de la disrupcidén en el
escenario urbano producto de la crisis sanitaria
del COVID-19, se introduce la necesidad
emergente de replantear la consfruccion de
nuestras ciudades (Egger & Huffmann, 2020).

Una ciudad debe de ser un nucleo capaz
de innovar y adaptarse a los cambios inherentes
de la dindmica urbana y a problemdticas
emergentes sin  generar un impacto sobre
el medio ambiente. Por lo cual, debe de ser
primordial la utilizacién de un enfoque integral
para garantizar la diversificacion de actividades,
medios de fransporte y espacios seguros,
conectados y coherentes a las necesidades
de los usuarios a través del tiempo (ITF, 2020).

En relacidn a las ideas expuestas,
la investigacion busca dar respuesta a la
siguiente interrogante:

¢Cémo puede la arquitectura contribuir
a una gestion responsable de la vida urbana y
movilidad en la ciudad de Guayaquil?
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Jan Gehl, arquitecto y urbanista danés,
sostiene que “una ciudad viva siempre estd
en construccién” (El Pais, 2016). Esta frase
contextualiza la complejidad de los factores
que influyen en la evolucidon de las ciudades y
sugieren la necesidad de implementar nuevos
modelos que puedan infegrar la vida urbana
y comunitaria a través de la recuperacién del
papel activo de los usuarios en las calles y la
relaciéon sinérgica entre estos y el contexto urbano.

Considerando el papel de la
arquitectura como un actfor de cambio vy
en adicion a las problemdticas previamente
descritas, surge la iniciativa de implementar
una propuesta que restituya la  confianza
en la vida urbana y comunitaria a fravés de
una intervencion urbana-arquitecténica con
conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad.

Dicho lo anterior, el modelo presentado
pretende ser un referente para la planificacion
de distintos sectores en Guayaquil y a su vez,
una iniciativa para promover la investigacion
y concientizacién de prdcticas de movilidad
alternativas al automovil. Para tal fin, el Centro
de Estudios Urbanos busca la articulacion de la
academia, entidades puUblicas y privadas con el
Municipio en un mismo espacio fisico para facilitar
la comunicacion y colaboracién entre ellos.

1.4 OBJETIVOS

1.4.1 OBJETIVO GENERAL

Proponer una red de movilidad integrada al disefio arquitectdnico de un Centro de Estudios
Urbanos para la ciudad de Guayaquil mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad.

1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Identificar criterios y estrategias
urbanas aplicables al proyecto a través del
andlisis 'y recopilacion de casos andlogos
correspondientes a la  tipologia de la
intervencién propuesta para la investigacion.

Evaluar las fortalezas, oportunidades,
debilidades y amenazas del drea de intervencién
para establecer un protfotipo de movilidad
multimodal acorde a las necesidades del usuario.

Generar una propuesta urbana-
arquitecténica que integre al contexto urbano
con los usuarios mediante la implementacion de
medios de transporte activo y espacios puUblicos.
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MARCO REFERENCIAL

El Marco Referencial en el presente
frabajo, pretende compilar elementos
conceptuales como teorias, conceptos y leyes
relacionados con el problema y objetivos
planteados en el Capitulo |I. Dentro de la
formulacion del Marco Referencial, es necesario
definir al Marco Tedrico y Marco Legal como
componentes de andlisis y conocimiento. De
manera que, su elaboracion permita establecer
estrategias y técnicas para la interpretacion
de resultados en base al panorama del estado
de los fendmenos involucrados en el estudio.

2.1 MARCO TEORICO

Dicho lo anterior, el marco tedrico
busca enunciar una estructura logica que
describa todos los supuestos tedricos relevantes
al problema. Con el objeto de delimitar el
drea de estudio y compendiar conocimientos
gue guien la propuesta. A continuacion, se
abordard la descripcion detallada de urbanismo,
planificaciéon urbana integral, vida urbana,
espacio  publico, sostenibilidad, movilidad
urbana sostenible, supermanzana y resiliencia
urbana. Asi como una confrastacién entre las
variables previomente descritas a través del
enfoque de la planificacidon urbana sostenible
y resiliente.

2.1.1 Urbanismo

La cuestion de la ciudad y el contexto
de conexiones e intferacciones que reconfiguran
constantemente su morfologia definen el papel

del urbanismo como herramienta de
jerarquizacion del espacio y catalizadora de los
principales rasgos de la vida urbana (Wirth, 1938).

El urbanismo moderno surge en el
periodo posterior a los cambios econdmicos
de la Revolucion Industrial, cuando los efectos

LE

cuantitativos de la transformacién urbanas por el
crecimiento demogrdfico entran en conflicto con
la realidad socio-espacial de la poblacion (Ornés,
2009). Ante los acontecimientos de la época, es
inevitable unaintervencién de cardcterreparador
que pueda corregir el desequilibrio del modelo
de planificacion imperante (Benevolo, 1979).

Figura 13. Area urbana en la Revolucion Industrial
Fuente: (Carra, 2015)
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Es asi, como el urbanismo adquiere
una readlidad cientifica, en la cual su prdctica
es distinguida de la acepcidén artistica que le
otorgaban en la época pre-industrial. Autores
como Tony Garnier, Le Corbusier, Ebenezer
Howard, entre ofros, postulan manifiestos
vinculados a la concepcidén del urbanismo
como una disciplina que necesita no solo
contemplar el andlisis funcional de las ciudades
sino también una serie de normas que guien
su construccion (Choay, 1965). Sin embargo,
el urbanismo no cuenta con fundamentos
cientificos, reglamentaciones o legislaciones
urbanisticas que facilitaran el proceso de
ordenamiento territorial hasta la propuesta
de lIdelfonso Cerda para la sistematizacion
de esta disciplina (Garcia-Bellido, 2000).

Cerda (1995), sostiene que la construccién
de ciudades requiere de una vision global
del espacio urbano y de todos los aspectos
gue influyen en su funcionamiento para la
concepcion de un sistema  estructurante
en donde las vias y los edificios constituyan
generadores homodlogos en el desarrollo de
espacios que reflejen el valor de la misma.
Los aportes urbanisticos de Cerda en un
contexto donde la relacion tejido urbano-
circulacion es el elemento referencial de
la urbanizacion, los cuales, representan un
referente para la organizacion del modelo
de vialidad de Guayaquil (Magrinyd, 2009).

Sin embargo, el campo de accidn del
urbanismo no debe de contemplar Unicamente
el aspecto formal. Segun Wirth (1938) existen
fres puntos de vista relacionados con el
urbanismo y el crecimiento de ciudades: q)
Perspectiva ecoldégica: el cual consiste en
crear un equilibrio enfre todos los actores de

la ciudad; b) Perspectiva social: involucra fomentar
la interaccion entre el ser humano y medio urbano; y
c) Perspectiva urbana y colectiva: busca establecer
mecanismos de conducta para mantener un
orden y asegurar la convivencia segura de los
ciudadanos.

En este sentido, el urbanismo es un
insfrumento para “planear el crecimiento urbano y el
aprovechamiento racionalizado de los recursos en el
territorio” (Winfield, 2007, pdg. 20). Su prdctica debe
de contemplar el infercambio de conocimiento con
otras disciplinas para definir procedimientos vy
estrategias que se encuentren vinculados a la
planificacién urbana integral de ciudades.

Figura 14. Geometria desaforada en el frazado de la ciudad de La Plata, Argentina
Fuente: (Bank Magazine, 2019)
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2.1.2 Planificacién Urbana Integral

Las ciudades dentro de su configuracién
como espacios complejos donde interactUan
factores  socioecondmicos, ambientales vy
culturales requieren de procesos de planificaciéon
que orienten el desarrollo en base a una visién
a largo plazo (Venini, 2015). A su vez, deben
de incorporar una metodologia capaz de
elaborar estrategias adaptables y factibles al
drea de intervencidn que puedan responder
a cambios en el entorno que puedan afectar
la dindmica urbana  (Ahumada,  1966).
Dentro de este contexto,

Los instrumentos de planificacion
deben evolucionar para adaptarse y
reinventarse (...) ensayando nuevos
métodos de trabajo que aulnen
los conceptos medioambientales,
econdmicos, sociales y participativos,
en una vision mds abierta y holistica del
desarrollo urbano, lo que conocemos
como planificacién  urbana integral
(PUI), vy que estd siendo adaptado
por las principales agendas globales,
Agenda 2030 y Nueva Agenda
Urbana (Acero, y ofros, 2019, pdag. 1)

A su vez, una planificacion urbana
integral debe de trabajar simultdneamente con
un sustento normativo en conformidad con las
actividades y el sistema urbano, como planes
de ordenamiento territorial o de gestion del
territorio a nivel local y nacional (Bazant, 2001).
Considerando este aspecto, se debe de
contemplar intervenciones en los distintos

elementos involucrados en el desarrollo
urbano, tales como equipamientos publicos y
privados, recursos patrimoniales y ambientales,
uso de suelo e infraestructura (Montes, 2001).

Debido a la naturaleza diversa de los actores
involucrados en su conceptualizacidon, el
Consejo Nacional de Desarrollo Urbano (CNDU)
(2017) de Chile, estableci® una serie de
principios y dimensiones que debe abarcar un
planteamiento urbanistico (Ver Tabla 3).

Tabla 3

La cohesidn de los postulados planteados
por el CNDU representa una herramienta para
optimizar la utilizacion responsable de recursos
naturales, reducir desigualdades sociales, permitir
laaccesibilidadalosespaciosquelaciudadgenera
y ofrecer mayores estdndares de calidad de vida.
En definitiva, la planificacion urbana integral
es indispensable para impulsar un modelo de
desarrollo sostenible y resiliente en Guayaquil
y; en consecuencia, conciliar una vida urbana
saludable.

Tabla de principios y dimensiones de la planificacién urbana integral

Principios

Dimensiones

Sostenibilidad

Equidad

Multisectorial e integracion territorial
Vinculacion

Descentralizacién

Evaluabilidad

Inclusiéon

Medio ambiente urbano

Riesgo y resiliencia urbana
Desarrollo urbano

Vivienda y barrio

Equipamiento urbano

Espacio publico y parques urbanos
Infraestructura de servicio
Movilidad urbana

Patrimonio urbano

La tabla muestra los principios de un planteamiento urbanistico con sus
respectivas dimensiones (Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, 2017).
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2.1.3 Vida urbana

La importancia entre el hecho fisico de
la ciudad y la dindmica social que se cobija
en ella es producto de la convivencia de los
ciudadanos en el contexto urbano (Corraliza,
2000). Por ello, la vida urbana se entiende
como ‘el conjunto de relaciones de cardcter
efimero y fragmentario que se establece entre
individuos que ocupan, se desplazan, utilizan
los espacios publicos de las grandes ciudades”
(Cedeio, 2009, pdg. 1). Delgado (2008), sostiene
que existen fres aspectos que organizan vy
dimensionan la calidad de vida que puede
proyectar un drea urbana. Estos son los espacios
para funciones administrativas publicas y politicas,
espacios de usos colectivos determinados
y espacios publicos indeterminados.

Siguiendo  esta  argumentacion, la
planificacién de una ciudad debe de contemplar
espacios con configuraciones definidas vy
espacios que conserven esa flexibilidad innata
del comportamiento del ser humano. De manera
qgue, esta pueda enriquecer y construir una
vida urbana que genere mayores niveles de
individualidad y de convergencia con el contexto.
Kevin Lynch (1965) senala que el reto
consiste  en concebir un escenario urbano
que no presente obstdculos a lo largo de
su composicién para el intercambio social.

A su vez, Lynch manifiesta la necesidad
de plantear un proceso fluido que aplique
cuatro premisas fundamentales para definir
aquellos elementos de la frama urbana que
influyen en el desempeno y comportamiento
social de los individuos (Corraliza, 2000).
Dicho lo anterior, segin el autor, la
revitalizacién de centros antiguos, la promocién

de nuevos nUcleos urbanos, la configuracion del
espacio publico en base a las actividades de
la poblacion y la estructuraciéon de recorridos
qgue conecten el interior de la ciudad; son los
lineamientos a seguir para garantizar un acceso
equitativo a todos los bienes que una ciudad
puede ofrecer (Lynch, 1965).

Charles Montgomery (2013) establece que
la relacién entre ciudad y bienestar condiciona
una vida urbana feliz; por ello, la planificacién
de ciudades debe estar fundamentada en ocho
principios orientados a maximizar la felicidad y

Figura 15. Interaccién con el espacio puUblico
Fuente: (Ciudad y Gobiernos Locales Unidos CGLU, 2017)

fortalecimiento del paisaje urbano. La Figura 16
presenta los planteamientos de Montgomery,
los cuales sugieren que la sociabilidad a
fravés de la construccion de vinculos sociales
en la coftidianidad del medio urbano,
aumenta los niveles de confianza e incentiva
a la construccidn de comunidades con
una mejor calidad de vida y productividad.

De la misma manera, se manifiesta la
necesidad de ciudades que sean capaces
de afrontar cambios a largo plazo y generar
un senfido de pertenencia con el usuario.
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Salud Confort

Habilitar, alentar y recompensar - = = = = = = = = = = = = = - . . - —- Ayudar alas personas a experimentar
elecciones saludables y movilidad urbana una mayor sensacion de control y
comodidad cuando usan y se

mueven en los espacios

Placer
los malestares dentro de las experiencias :
urbanas . Ofrecer acceso y oportunidades a toda

la poblacién dentro del
espectro de la diversidad humana

|
I
I
|
I
I
|
Maximizar el deleite y minimizar =~ - - - = = = = " !
I
|
I
I
|
I
'

Equidad

Sociabilidad e

Promover las relaciones positivas,
fomentar el tiempo para socializar y
facilitar encuentros que construyan
y alimenten la confianza

Resiliencia
Promover la diversidad ecolégica,
econdmica y cultural que ayuda a las
comunidades y ecosistemas a mantenerse
fuertes y estables en el largo plazo

Significado Pertenencia
Apoyar esfuerzos comunitarios para Fomentar y apoyar los lazos, el orgullo y
construir vidas con un propdsito superior  un alto grado de apropiacion del lugar
y sentido colectivo

Figura 16. Principios de bienestar para guiar précticas de disefio urbano.
Fuente: (Montgomery, 2013).
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Por otfro lado, se deben considerar ciertos  dmbitos y elementos
de la dindmica urbana durante el desarrollo de propuestas de diseho
con la finalidad de crear un sentido de comunidad compartida,
presentados en la Figura 17 ; en donde se establece que la vida urbana
es producto de la interaccién del usuario con dichos elementos
(Montgomery, 2013).

Genhl (2006) sostiene que la comprensidon del derecho de una poblacién a
defender y experimentar el dmbito publico que una ciudad promulga se
refiere al acto libre y consciente que configura al conjunto de condiciones
espaciales y enaltece la dimensién social, civica y cultural de un sector.

Edificios
Naturaleza Sistemas
de movilidad
Expresiones Espacio
culturales publico
Apariencia Uso de suelo

Figura 17. Ambitos y elementos del disefio de ciudades.
Fuente: (Montgomery, 2013)

Todas estas observaciones se relacionan con las ideas planteadas
por Senneft (2002), el cual sostiene que para atender a las necesidades
humanas, una intervencion debe de ser concretada en un drea especifica
de la ciudad y afrontar la concepcion del espacio publico como un
escenario de convergencia para el reconocimiento de la diversidad.
Es por esto que se puede concluir que, debido al cardcter social-
cultural que estructura a la vida urbana, el rol estratégico del
espacio publico como una estrategia para la diversificacion  de
actividades y la interaccion reciproca de la poblacion, es esencial
para la consolidacion de una vida urbana de calidad (CNDU, 2018).

2.1.4 Espacio PUblico

Tradicionalmente, el escenario urbano estd compuesto de puntos
fisicos que configuran espacios comunes que estdn conectados mediante
redes de comunicacidn y enriquecidos diariamente por la experiencia
social que desarrolla el ser humano dentro de los mismos (Maslow, Stephens,
& Gary, 1998).

Desde este punto de vista, la adaptacién practica de los usuarios
al contexto debe de abarcar un enfoque multidimensional centrado en
el intercambio fisico con la ciudad (Ariza & Garcia, 2016). Con base a lo
anterior, segun Henry Lefebvre (1969) la convivencia del ser humano vy su
entorno inmediato requiere de no solo de arquitectura y urbanismo, sino
también, de ciencias sociales como la antropologia, psicologiay sociologia
para generar un punto de equilibrio que asegurare la concepcién de una
ciudad accesible y equitativa para todos (Zetina, 2013).

La definicion de espacios publicos que acompana y precede a las
ideas expuestas, lo describen como:

Espacios de la ciudad donde todas las personas tienen
derecho a estar y circular libremente, disefados y construidos con
finesy usos socialesrecreacionales o de descanso, enlos que ocurren
actividades colectivas materiales o simbdlicas de intercambio vy
didlogo entre los miembros de la comunidad (Asamblea Nacional,
2016, pdg. 5).
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Figura 18. Plaza Vicente Rocafuerte
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

La concepcion del espacio publico aborda una dimension que
considera a las necesidades y anhelos del ser humano como cenfro del
sistema urbano, y su aplicacion como un factor clave en el diseno de
ciudades donde su forma y estructura moldean el patrén de convivencia
con ofros actores (Montgomery, 2013). En otfras palabras, la humanizacion
del espacio publico, es crucial para modificar su percepcidon neuroldgica
y. en consecuencia, enfrentar el fendmeno de desconexidén social-
cultural que muchas ciudades contempordneas evidencian (Parham,
2014). De manera que, este genera estimulos visuales, olfativos, sonoros
y tdctiles que desencadena experiencias sensoriales que afianzan la
confianza y afraen a los usuarios a experimentarlo (Cedeno, 2009).

Es considerado espacio publico todas aquellas dreas de acceso
colectivo, tales como parques, calles, alamedas, plazas y todos aquellos

lugares que permitan experimentar el encuentro social (Lofland, 1985).
Jane Jacobs (1961) manifiesta que estos deben contemplar su delimitacion
espacial con el espacio privado para que una ciudad pueda reconocerlos
y generar sentimienfos de pertenencia con los mismos; de manera que,
los usuarios se conviertan en participantes conscientes de la vida urbana
a través de la proteccion activa del patrimonio urbano-arquitectdnico, asi
como supervisores pasivos de factores que puedan vulnerar la seguridad
del contexto.

Dicho lo anterior, el disefo de un espacio publico no estd
centrado Unicamente en las cualidades fisicas de los elementos que
lo componen sino también en las relaciones que acoge; esto se refiere
a la versatilidad del mismo para adaptarse al estilo de vida de sus
usuarios para generar distintas tipologias que permitan el descanso, la
interaccién, el trdnsito, la permanencia o la contemplaciéon (Jacobs, 1961).

Figura 19. Parque Pedro Carbo de Guayaquil
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Sin duda alguna, el desafio de integrar tales consideraciones
requiere de implementar un nuevo paradigma de diseno urbano, en donde
la persona sea el principal beneficiario. Jan Gehl (2017) presenta una version
moderna del urbanismo tradicional denominada “La Dimensién Humana
en el Espacio Publico”; la cual provee una serie de caracteristicas que
debe contemplar una ciudad para la transformacion progresiva de sus
espacios urbanos en lugares flexibles y diversos que ofrezcan actividades
para toda la poblacion y reflejen la vitalidad del entorno. La Figura 20,
ilustra un diagrama comparatfivo enfre los planteamientos de Gehl y el
Diseno Tradicional, en donde se puede observar de forma evidente ese
cambio de mentalidad en el proceso de proyectos para espacios pUblicos.

Diseno Basado en las
Personas

Diseno Tradicional

“Top Down” y “Bottom up”

}
De mplemenfoclon De |mp|emen’r<:1C|on
lenta y ciclica rdpida y continua
Enfocodo en pocas Enfocado en muchas
grandes |nfewen(:|ones pequenas InTerverICIones
Bosodo en principios Basado en Ios necesidades
formales de la gente
Inmutable } Flexible

Figura 20. Proceso del Diseno Tradicional y del Diseno Basado en la Personas.
Fuente: (MINVU & Gehl Architects, 2017)

El Proceso

El Proyecto

3

Estrategar

Figura 21. Pasos para la fransformacién del espacio publico.
Fuente: (MINVU & Gehl Architects, 2017)

Para tal propdsito, el arquitecto danés establecié seis pasos para
guiar el proceso de diagndstico, planificacién, ejecucion y evaluaciéon de
proyectos de transformacién del espacio publico, estos se presentan en
la Figura 21. Los tres primeros pasos corresponden a la etapa inicial del
proyecto en donde el andlisis de las condiciones de equipamientos
urbanos y de la calidad de vida en el espacio puUblico son identificados
a fravés de la técnica de observacién para determinar los objetivos
de la intervencion y elaborar estrategias que puedan solucionar los
problemas registrados; los siguientes fres pasos son aplicables a la etapa
de ejecucion del proyecto que engloba el disefo, implementacion
de la obra y su evaluacion (MINVU & Gehl Architects, 2017).
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Debido a la naturaleza
y alcance del proyecto, se
aplicardn los cuatro primeros
pasos en la conceptualizacién
de la propuesta. Por otro lado,
se deben considerar las cinco
dreas de accidén de la escala
urbana para intervenciones en
espacios urbanos planteadas
por Gehl. De manera que,
estas puedan integrar todos los
componentes del  entorno
inmediato. En ese sentfido,
la Figura 22 presenta
recomendaciones de diseno
categorizadas en funcién del
problema que pretenden
solucionar y su drea de accion,
tales como: biofilia y genus
loci, accesibilidad y circulacion,
seguridad e inclusién, espacio
y confort y, comercio y recreo
(MINVU & Gehl Architects, 2017);
las cuales serdn seleccionadas
e implementadas en base a
los resultados obtenidos en el
Capitulo lll.

Figura 22. Areas de acciény
recomendaciones de diseno para
espacios publicos.

Fuente: (MINVU & Gehl Architects, 2017)

A Biofilia
1. Atendiendo al paisaje primario
. Conexién con los sistemas naturales
. Porcesos ecoldgicos integros y diversos
. Procesos ecoldgicos visibles
. Los colores de la tierra
. Disehar con el agua
. Vegetacién autéctona
. Disenar para la fauna

Biofilia y Genus Loci

B Accesibilidad
Multimodalidad

, Accesos directos para los peatones y las bicis

Accesibilidad y Circulacion

°® Barreras arquitectonicas
Estacionamiento de bicicletas

Servicios bdsicos

Banos publicos

ONO O A WN =

Seguridad
1. Evitar calles ciegas en la frama urbana

. Osmosis de actividad

. Ojos en las calles

. lluminacién a la escala de las personas
. Presencia civica amigable

. Vecinos unidos e informados
. Espacios vivos y activos 18 horas al dia
. Espacios cuidados

Seguridad e Inclusién

Espacio
1. La escala pequena
2. Bordes blandos
3. Bordes conectados
Espacio Y Confort 4. Subdividir grandes espacios en subespacios
5. Solo, en pareja, con amigos
6. Evitar bruscos cambios de niveles
7. PUblico/Semipublico/SemiPrivado/Privado

Comercio

Ecologia de comercios

El ritmo de las fachadas activas
Comercios que se esparcen en la calle
Los kioscos, cafés y tiendas de las esquinas
Mercados

Mercados de calle y ferias

Gastronomia callejera

Organizar el comercio informal

omercio y Recreo
f"L
]
1 La biofilia comprende el contacto y sentido de conexidn entre el ser humano y la naturaleza.
2 El genus loci se refiere al espiritu del lugar, es decir aquellos rasgos distintivos que lo caracterizan y crean un vinculo con el usuario.

ONO> A ON =

Integracién entre transporte publico y espacio publico

Capacidad de las superficies para personas y bicicletas

Genus Loci

E0 N @» O s G =

Alineacion con los hechos geogrdaficos
Reforzando la tframa histérica

Respetando las tipologias

Preservando los elementos arquitectdnicos
Eleccién de materiales apropiados al lugar
Valorizando el patrimonio

Evocar la memoria de los usos, eventos y personas
Apreciacion local

Circulacion

1
2
3
4

5
6
7

. Legibilidad

. Buscando las sendas urbanas

. Diferenciaciéon de las dreas para la circulaciéon y
los espacios para la estancia

. Calles de convivencia

. Proteccion del trafico

. Cruces seguros

. Mitigacion de la velocidad de los vehiculos motorizadd

Inclusién

1. Mezclando y no segregando

2. Disefiar para todas las edades

3. Diseiiar para las distintas identidades de género
4. Disefar para todos los grupos sociales

5. Espacios almas del barrio/ciudad

6. Espacios bisagra social

7. Diversidad cultural en el programa de actividades
8. Diversos grados de privacidad

Confort

O

Cobija contra la interperie

Aprovechar los aspectos positivos del clima
Estimular la vista

Estimular el oido

Estimular el olfato

Estimular el tacto

Espacios para estar de pie

Espacios para sentarse

Recreo

E0 N @» o1 = @ 1) =

Multifuncionalidad

Espacio para el juego

Espacio para el deporte y ejercicio

Cultura, civismo y tradicion

Descanso

Sociabilidad

Espacios para la reflexiéon y la contemplacion
Coordinacién de actividades por actores de
administracién y organizaciones civicas
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Asi pues, el espacio publico se presenta como el medio Unico para
albergar las interacciones cotidianas de la vida urbana y generar una
memoria colectiva que fortalezca su identidad (Silva, 2006). Esto permite
entender, que la planificacién del mismo presenta varias funciones que
influyen en la imagen de la ciudad contempordnea (Massey, 2012).
Perahia (2007) senala que desde una visidn integral sus funciones son: sociales,
ecolodgicas y urbanisticas paisajisticas; las cuales, deben de contribuir
a una gestion sostenible de todos los elementos de la estructura urbana.

2.1.5 Sostenibilidad

Desde la década de los 70, el interés por adoptar un nuevo proceso
de urbanizacién que sustituya el modelo de desarrollo de ciudades
aplicado desde la Revolucion Industrial capta el interés de gobiernos e
instituciones a nivel mundial (Ornés, 2014). Es en 1987, cuando finalmente
es publicado el primer documento que aborda la necesidad de gestionar
nuestras ciudades con estrategias de responsabilidad ambiental, el
informe Nuestro Futuro Comun o Informe Brundtland por la Comision
Mundial del Medio Ambiente y Desarrollo (CMMAD) (Bermejo, 2014).

Segun la CMMAD (1987), el desarrollo sostenible es la gestion
y uso eficiente de recursos naturales sin comprometer la capacidad
de las futuras generaciones para safisfacer sus necesidades. La
interpretacion de este concepto abarca una temdtica amplia en
donde la poblacidon debe generar un pacto con el medio urbano para
recuperar su autonomia a través de espacios articulados al bienestar
colectivo. Ofro rasgo a resaltar, es la visidn holistica que requiere, al igual
qgue la planificacién urbana integral, el desarrollo sostenible integra
cuatro pilares fundamentales: ambiental, social, econdmico y espacial
(Winchester, 2006).

Estos tienen como objetivo principal, incentivar a la concepcion
de asentamientos que implementen un manejo adecuado de los
recursos naturales y de mecanismos que puedan frenar el cambio climdtico,
una sociedad en prdctica igualitaria de derechos y oportunidades; vy
en dotar de infraestructura de calidad que sea capaz de adaptarse
a los nuevos desafios que enfrentan las ciudades contempordneas
(Herndndez A. , 2009). En definitiva, hablar de sostenibilidad urbana
se refiere a la concepcion de una estructura fisica de escala local
gue pueda reducir el impacto del patrén de urbanizacién actual.

Figura 23. Vancouver, referente de ciudad sostenible a nivel mundial
Fuente: (Contreras, 2019)

Jan Gehl (2010), manifiesta que una ciudad sostenible es aquella
que gestiona las emisiones y consumo energético de todos los componentes
y sectores productivos de la misma, tales como edificaciones, industriq,
energia y fransporte. A pesar de que todos los sectores antes mencionados
deben de ser abordados con el mismo nivel de importancia, el fransporte
se posiciona como un tema central en planes de accién de ciudades
sostenibles como la Agenda 2030, debido al alto consumo energético
que representa (Gehl, 2010). Por lo cual, es imperante cambiar el perfil
del sistema de transporte centrado en el uso masivo del automaévil por la
prdactica de un modelo movilidad urbana que persiga la sostenibilidad.

2.1.6 Movilidad Urbana Sostenible

En la actualidad, la demanda de movilidad estd configurada por
la utilizacidn de medios de transporte e infraestructura con la capacidad
necesaria para cubrir grandes distancias y en consecuencia, facilitar la
conexion y accesibilidad en dreas urbanas donde el territorio se encuentra
en constante expansién (Pozueta, 2000). De manera que, constituye
una de las problemdticas de mayor relevancia a nivel mundial, debido
a su efecto negativo sobre la salud, medio ambiente y dindmica urbana
(Lange, 2011).
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Bajo esta premisa, la implementacion de modelos de movilidad
urbana sostenible surge como una estrategia de intervencién para
fransformar el paisaje urbano y mejorar la calidad de vida urbana
(Serrano, 2014). Sennett (2003) expone que la movilidad en términos
generales, puede ser una oportunidad para concebir un modo de vida
donde los ciudadanos interactien en un contexto rico en experiencias
socioculturales. Debido a ello, su enfoque plantea el desplazamiento
libre y eficiente de la poblacién a través del medio de transporte de su
preferencia con la garantia que la ciudad presenta las condiciones fisicas,
econdmicas y sociales adecuadas para su prdctica en toda su extension
(Lizarraga, 2006).

Figura 24. Modelo de movilidad urbana sostenible
Fuente: (National Association of City Transportation Officials NACTO, 2013)

Peatones

Ciclistas

Transporte
Publico

Logistica 'y
Transporte de Carga

Vehiculos Particulares

0 +—— Prioridad de inversion y equidad ———» e

Figura 25. Pirdmide invertida de movilidad.
Fuente: (Union Internacional de Transporte, 2003)

Es necesario recalcar que la movilidad urbana sostenible, tiene
como objetivo lograr que en el escenario urbano los medios de fransporte
activos fengan mayor protagonismo sobre ofros medios. Para cumplir
este fin, se deben implementar tres principios: reduccion del uso del
vehiculo privado, mejoramiento del sistema de transporte masivo para
incentivar su utilizacion, y uso de suelo planificado en funcidn a la pirdmide
invertida de movilidad, ver Figura 25 (Unién Internacional de Transporte,
2003). En base a ello, una estructura vial sostenible debe interrelacionar
la red de fransporte puUblico con recorridos peatonales y ciclovias para
incentivar la transicion del transito vehicular al peatonal (Gehl, 2010).
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La comprension de la importancia del transporte en la
transformacién de una ciudad permite entender que la integracion
entre el transporte publico y medios de transporte no motorizados son
la solucidn con mayor factibiidad para la ordenacidén de actividades
y desplazamiento personal (Correa-Diaz, 2010). Por ello, el transporte
multimodal surge como una estrategia de planificacion y accién, la cual
establece que la flexibilidad del sistema permite ampliar el drea de servicio
de cada modo: de manera que, todos sus beneficiarios sean ciclistas o
peatones en tramos cortos, y en tramos de mayor distancia usuarios de
buses urbanos (Rodriguez, Brisson, & Estupinan, 2009).

Dicho lo anterior, la multimodalidad debe ser compatible con
la dindmica vial del sector y contar con la capacidad de priorizar la
accesibilidad al espacio urbano; En ese sentido, todos los proyectos
deben de estimar la superficie necesaria para la construccion de
infraestructura que se desarrolle de forma paralela a vias vehiculares
sin reducir el drea destinada al uso de medios de transporte activos
(MINVU & Gehl Architects, 2017).

Segun Sagaris (2009), integrarlo exitosamente al tejido urbano
requiere de ciertos requerimientos espaciales, funcional y administrativos,
los cuales son presentados en la Tabla 4.

Figura 26. Sistema de vialidad multimodal en Vancouver
Fuente: (City Clock, 2017)

Tabla 4

Tabla de aspectos y requerimientos del fransporte multimodal

Aspecto Requerimiento

Espacial » Accesos directos para los peatones y bicicletas al entorno
» Implementacién de recorridos con criterios de accesibilidad universal
* Eliminacion de barreras arquitecténicos preexistentes

Funcional * Puntos de estaciones intfermodales disenadas para el cambio de transporte
publico al activo y viceversa

* Puntos de alquiler o estacionamiento seguro de medios no motorizados
como bicicletas o scooters en la via publica

» Sistemas de sujecion de bicicletas en buses urbanos
Administrativo » Normativas de regulacién de velocidad de vehiculos motorizados
© Proteccion de todos los actores del sistema

» Estrategias de informacién y educacién hacia operadores de buses urbanos
y usuarios

» Implementar sefalizacién visible que permita alertar a los conductores sobre
la necesidad de conducir con precauciéon

La tabla muestra los requerimientos del fransporte multimodal organizados en funcién a
aspectos espaciales, funcionales y administrativos (Sagaris, 2009).

El implementar un sistema de esta naturaleza en ciudades con
dominio del automévil, requieren no solo de la infraestructura sino
también la infroduccién de las implicaciones del tfransporte activo,
asi como las condicionantes y dimensiones de la caminabilidad
como el modo de transporte mds bdsico del contexto urbano.

Histéricamente, el transporte activo ha sido considerado
como un sistema alterno al automévil, cuya prdctica es realizada por un
porcentaje reducido de la poblacién. Sin embargo, en la actualidad
debido a la degradacién progresiva del medio ambiente y a ofros
aspectos que influyen directamente sobre el bienestar colectivo,
forma parte de una estrategia primordial para la consolidacién de
ciudades sostenibles (Rissel, 2009). Este se refiere a aquellos medios de
desplazamiento que no utilizan un motor para generar movimiento;
esto incluye: caminata, bicicleta, vehiculos de ruedas pequeias como
scooters, patines o patinetas, y sillas de ruedas (Mat & Azizul, 2015).
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Segun la Unién Internacional de Transporte (UITP) (2016), los
medios de transporte activos permiten una movilidad accesible para toda
la poblacién debido al bajo costo de adquisicidon y mantenimiento que
presentan; lo cual contribuye a una estilo de vida auténomo vy saludable.
Su prdctica en el escenario urbano, debe de contar con la infraestructura
necesaria para promover su utilizacién (Rissel, Curac, Greenway, & Bauman,
2012). Por lo cual, es compromiso de la administracion municipal dotar a la
ciudad con vias seguras integradas a un paisgje urbano diverso
(Gehl, 2010). Lo cuadl se traduce en la relacién del entorno natural y
arguitecténico con el habitante urbano a través las rutas por las que se
desplaza y que moldean su identidad (Lynch, 1960).

Figura 27. Infraestructura para ciclorrutas.
Fuente: (NACTO, 2019)

Jeff Speck (2012) sostiene que existen cuafro condicionantes para
fransformaruna ciudad con predominio deluso vehicular privado aun modelo
que promueva la caminabilidad y ala utilizacién de la bicicleta u otros medios
sostenibles, estos son: accesibilidad, seguridad, confort y afractivo; una
ciudad debe ofrecer la posibilidad a los usuarios de acceder libremente a
toda la oferta equipamientos que disponga, a través de la conexion de
toda el drea urbana mediante su condensacién en nucleos ricos en
experiencias e interacciones que lo incentiven a preferir la transportacion
activa sobre la vehicular.

En concordancia conlo anterior, Valenzuelay Talavera (2015) senalan
que esta vision debe contemplar la dimension morfoldégica, ambiental
y funcional de una ciudad para guiar intervenciones centradas en la
movilidad urbana sostenible. Se puede concluir que su desafio radica en la
infegracién modal del sistema de transporte publico con medios de

transporte activos para la construccidon de estrategias que garanticen
la seguridad de los usuarios en la modalidad de desplazamiento de su
eleccion.Caberecalcarque, estatipologiadebe contemplarladisponibilidad
de espacios publicos en su extension como nexo entre la ciudadania vy
el entorno urbano, ya que estos pueden potenciar su prdctica habitual
(MINVU & Gehl Architects, 2017).

2.1.7 La Supermanzana

La concepcidn de un modelo de ciudad sostenible adaptable
a ciudades consolidadas y a nuevos desarrollos urbanos difunde a la
Supermanzana como una estrategia de organizacién morfoldgica de
ciudades y regeneracién que aporta soluciones a problemas de movilidad,
degradacién del medio ambiente, calidad del espacio pUblicoy vida urbana
(Brodsky, 2017).

La nocién de la Supermanzana surge en el ano 1855 con el
Plan Cerdd de reordenamiento de Barcelona y posteriormente, en
1931 con el Plan Macid adquiere un matiz funcional propio de la
ciudad moderna que atrajo confroversia en torno a su factibilidad de
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Figura 28. Plan Cerdd
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2016)
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ejecuciéon y efecto sobre la permeabilidad urbana (Rueda, 2016). Sin
embargo, a finales del siglo XX, las virtudes de la supermanzana superan el
escepticismo inicial en torno a su prdctica (Bambd & Monclus, 2019).

La Supermanzana constituye un instrumento del urbanismo
ecosistémico, cuya fundamentacion busca el aprovechamiento
de recursos, la eficiencia y la habitabilidad en nlcleos compactos
y complejos estables desde el dmbito social (Rueda, 2019).
Asi como, la resiliencia y adaptacion a cambios sin ocasionar alteraciones
en el tejido urbano y en las actividades cotidianas de la poblacién. En
ese sentido, su aplicacion en el modelo permite la gestidon sostenible del
drea urbana intervenida a fravés de un conjunto de principios derivados

Tabla 5

Tabla de principios de la Supermanzana dentro del contexto del urbanismo ecosistémico

Fundamentos del Urbanismo Ecosistémico Principios de la Supermanzana

Masa critica de poblacién y actividad Densidad poblacional que configure la diversidad de

equipamientos urbanos

Ciudadano, no peatédn Derecho a la ciudadaniay allibre ejercicio del derecho

al espacio publico

Habitabilidad del espacio publico Espacios pUblicos confortables, atfractivosy ergondmicos

Transporte alternativo Predominio del desplazamiento en transporte masivo o

activo

Complejidad urbana Diversidad de personas juridicas para incremento del

capital econdmico y social
Dotacién de equipamientos Proporcion de edificios residenciales y comerciales

Dotacién de espacios verdes y
biodiversos

Biodiversidad y fertilidad del paisaje urbano

Autosuficiencia energética, hidrica 'y
de materiales

Servicios e infraestrctura para la optimizacién de recursos

Adaptacion y mitigacion al cambio
climdtico

Servicios e infraestructura para la optimizaciéon de recursos

Cohesién social Diversidad cultural

Proximidad Dotacién de equipamientos para un mejor habitabilidad
con distancias de recorrido peatonal promedio de entre
5y 15 minutos

La tabla muestra los principios de la Supermanzana en funcidén de los fundamentos del Urbanismo
Ecosistémico (Rueda, 2016).

La premisa que la estructura es la limitacion del uso de
vehiculos privados y sus implicaciones sobre el espacio urbano
para su restitucidbn a los ciudadanos (Bambdé & Monclus, 2019).

Por lo cual, la jerarquizacion vial y la diferenciacion de vias destinadas
para la utilizacién de medios de fransporte alternos al automovil,
forman parte de las caracteristicas intrinsecas de la tipologia.

En Barcelona, la implantacién de la Supermanzana liberd
el 70% de la superficie vial vehicular y, en consecuencia, se generd
la reforma de estas a redes de movilidad multimodal con espacios
publicos en toda su extensibn donde el derecho a la ciudad prima
sin comprometer la funcionalidad del sistema urbano (Rueda, 2016).

Figura 29. La Supermanzana de Barcelona
Fuente: (City Aerial, 2015)

En definitiva, el disefo y planificacion de la Supermanzana
contempla estrategias de ordenamiento del territorio como la unificacién
de varias manzanas con circulacion perimetral de vehiculos motorizados y
vias de circulacién interna con limites de velocidad de 10km/h sin distinciéon
de medio de transporte (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona,
2016). De manera que, toda el drea antes utilizada para vias vehiculares
queda liberada para permitir la diversificacion de usos y actividades
(Ver Figura 30).
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Figura 30. Composicién formal del Modelo de Urbanismo Convencional y Supermanzana.
Fuente: (Rueda, 2016)

Hecha esta salvedad, se considera factible el empleo de este
concepto en la propuesta para la restriccion del vehiculo privado y
extensién del espacio publico en ciertos sectores del drea de intervencion.
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2.1.8 Resiliencia Urbana

El entendimiento de Ila vulnerabiidad en aglomeraciones
urbanas implica el andlisis de riesgos potenciales para el territorio y su
efecto sobre elementos esenciales para el funcionamiento del medio
urbano (Metfzger & Robert, 2013). Por lo tanto, frente a la necesidad de
incorporar nuevas guias de gestion ante crisis de distintas indoles, surge
el término resiliencia en el continente europeo en el siglo XIX (Thomas,
2008). En términos generales, la resiliencia es la capacidad “que tiene un
sistema, una comunidad o una sociedad expuestos a una amenaza para
resistir, absorlber, adaptarse, transformarse y recuperarse de sus efectos
de manera oportuna y eficiente” (Naciones Unidas, 2016, pdg. 23).

La vision holistica de la resiliencia persigue la evolucién de
los asentamientos humanos desde una perspectiva centrada en el
reconocimiento de las necesidades hombre como eje central del sistema;
lo cual es posible través de su aplicacidon en ciencias aplicadas como el
urbanismo vy la arquitectura (Méndez, 2012). En este sentido, la resiliencia
urbana es la “capacidad de los sistemas urbanos para recuperarse
rdpidamente ante cualquier evento ocasionado por fendmenos
perturbadores de origen natural o antrépico.

Figura 31. Adaptacién de vias vehiculares en ciclovias y carriles de uso peatonal.
Fuente: (NACTO, 2020)

Figura 32. Espacio de estacionamiento adaptado para mantener el distanciamiento social
Fuente: (NACTO, 2020)

Su propdsito es evitar que un evento evolucione hasta convertirse en
desastre” (Gobierno de México, 2016, pdag. 16).

La planificacion de ciudades resilientes considera estrategias
para concebir nUcleos urbanos compactos, conectados y equitativos
que contribuyan a la lucha contra el cambio climdtico y mantengan
un funcionamiento diligente de sus actividades ante crisis emergentes
asegurando la seguridad de sus habitantes (Gifreu, 2018). De manera
que, el plan espacial de la ciudad promueva la diversidad ecoldgica
(Montgomery, 2013), y logre relacionar favorablemente bienes publicos
y privados con la realidad fisica, social y ambiental de la poblacién
(Naciones Unidas, 2015).

La dimensidn fisica se refiere al cardcter espacial de una ciudad en
donde la morfologia urbana cuenta con la capacidad de ser adaptada en
funcién de requerimientos emergentes de vias, espacios abiertos, rutas de
evacuacion, entre otras; la dimensién social se relaciona con todos aquellos
factores que configuran a una comunidad tales como indice demogrdfico,
porcentajes de desarrollo y pobreza y cantidad de equipamientos urbanos;
por Ultimo, la dimensidn ambiental se enfoca en la utilizacion de los recursos
disponibles en el medio como estrategia de supervivencia bajo el contexto
de un desastre o crisis (Villagra, Herrmann, Quintana , & Sepulveda, 2016).
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En ese sentido,

las  fres  dimensiones
mencionadas en
conjunto con los siete
atributos de la resiliencia
urbana presentados en
la Tabla 6, constituyen
instrumentos a incorporar
dentro de la planificacién
de ciudades; con el fin de
incrementarlacapacidad
de recuperacidén de la
poblacién (Allan & Bryant,
2011).

Tabla 6

Tabla de atributos de la resiliencia urbana

Atributo

Descripcion desde la resiliencia

Evidencia de los atributos en el diseno urbano

Diversidad

Redundancia

Multifuncionalidad

Modularidad

Red y conectividad
multiescala

Cruces de gobernanza

Capacidad de adaptacién
con innovacion

Diferentes opciones para adaptarse
a una amplia gama de circusntancias

Multiples elementos que propocionan
funciones similares en el caso de que
otros fallen

Apoyo a la diversidad de respuestas
requeridas después de un desastre

Permitir que moddulos individuales
puedan seguir funcionando en caso
que otros fallen

Construccion de redes eldsticas a
fravés de circuitos redundantes

Redundancia en las estructuras de
gobierno

Fomento del aprendizaje vy la
experimentacién en el desarrollo de
normas a nivel local.

o Usos mixtos

o Diversidad funcional

* Variedad de edificios y densidades

e NUcleos urbanos compactos

e Sistemas de transporte multimodal

o Heterogeneidad del paisaje urbano

e Vision integral de la planificacién urbana
* Ciudades policéntricas

* Tramas urbanas flexibles

* Ciudades policéntricas

e Capacidad de sistemas para la
organizacién auténoma

* Desarrollo urbano y comunitario
» Fortalecimiento de la diversidad

* Innovacién como una estrategia de
intervencion

La tabla muestra los siete atributos de la resiliencia urbana segun la teoria del diseno urbano (Walker & Salt, 2006)

(Allan & Bryant, 2011).
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2.1.9 Planificacion Urbana Sostenible y Resiliente

A partir de la comprensidn de los conceptos desarrollados a lo largo
del marco tedrico, los cuales son afines con la propuesta de investigacion,
podemos comprender la importancia de la planificacién urbana sostenible y
resiliente en Guayaquil.

El vinculo entre la gestién del drea urbana y la preservacién ambiental
condiciona el nivel de vulnerabilidad que presenta una ciudad ante
situaciones adversas (Fortes, 2019). Por consiguiente, las ciudades con altos
indices de poblacion, predominio del sistema de fransporte motorizado y
concentraciéon de recursos e infraestructura son mds propensas a los efectos
negativos del cambio climdtico; por lo cual, la practica de estrategias
disenadas con criterios de responsabilidad ambiental, cohesidn social y
crecimiento econdmico, son esenciales para mitigar y afrontar su impacto
(Rodriguez Y., 2018).

En este contexto, la resiliencia urbana al igual que la sostenibilidad,
buscan la articulacion de comunidades inclusivas y seguras donde
los planes urbanisticos y territoriales mantengan una escala local
que fomente el transporte activo, la integracién social a través de la
utilizacién del espacio publico y una vida urbana de calidad (Gifreu,
2018). La importancia de este modelo autébnomo, se evidencia en la
reducciéon de la presion urbana durante la ocurrencia de una crisis y en
la flexibilidad del medio urbano en la misma (Metfzger & Robert, 2013).

Figura 33. Modelo de vialidad vy
espacio fisico de la Supermanzana
Fuente:(AyuntamientodeBarcelona,2018).

Modelo de vialidad de Supermanzana

En concordancia con lo anfes mencionado, el modelo de la
Supermanzana (Ver Figura 33) se materializa como una solucidon que presenta
el potencial necesario para englobar una planificacion urbana vy resiliente.
Sin embargo, existe un modelo emergente de urbanismo que puede
complementar su implementacion en la propuesta, denominado ‘“La
Ciudad de 15 minutos”. Este surge de un trabajo de investigacion realizado
por el arquitecto Carlos Moreno en colaboracidén con la Universidad
de Sorbona, cuyo enfoque es el estudio de la relacion entre el espacio
urbano, las actividades de la vida diaria y el tiempo de recorrido peatonal
(Martinez, 2020) (Ver Figura 34).
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Figura 34. Enfoque de la Ciudad de 15 minutos.
Fuente: (alt.Urbaine, 2020)

Segin Moreno (LA Network, 2020), la Ciudad de 15 minutos
plantea la configuracién no solo del espacio urbano sino también de la
vida urbana; su esencia es la existencia de multicentralidades con usos
multiples y el descubrimiento de la proximidad como herramienta para
la revitalizacién de la caminata, la apropiacién del espacio publico en
lugares de encuentro y la creacidén de vinculos con la comunidad. Lo
cual al igual que la Supermanzana, busca la consolidacion de nucleos
urbanos en donde los medios de transporte activos sean el principal
modo de desplazamiento y la cercania con equipamientos de todas
las tipologias ofrezcan un estilo de vida sostenible con la capacidad
para enfrentar situaciones de riesgo de cualquier indole a través de la
autonomia de los usuarios en un entorno de escala barrial (Ver Figura 35).

Alicia Alava Holguin | 49



50

Figura 35. Supermanzana del Poblenou, Espana.

Fuente: (Publicspace.org, 2018)

2.2 Marco Legal

El Marco Legal aborda todos aquellos
argumentos de cardcter regulatorio y normativo
que influyen en su fundamentaciéon y validacion.
El contenido seleccionado es coherente al
contexto de la ciuvdad de Guayaqguil en
funcion a los resultados que se pretenden
alcanzar durante el desarrollo del presente
frabajo. A partir de lo mencionado y a lo
manifestado en la Tabla 7, el esquema propuesto
implementa documentos legales de cardcter
infernacional, nacional y local infegrados por
el creciente interés en mejorar las condiciones
y calidad de vida de la poblacion mundial.

Cabe destacar, que la Propuesta de red
de movilidad mediante conceptos de resiliencia
urbana y sostenibilidad integrada al diseno

Tabla 7

arquitecténico de un Centro de Estudios Urbanos
para la ciudad de Guayaquil, busca incorporar
normativas vigentes por enftes nacionales y
municipales en su proceso conceptual. Por lo
cual, esta integrard datos técnicos establecidos
en la Norma de Arquitectura y Urbanismo
del Distrito Metropolitano de Quito debido
a la falta de reglamentaciones de esta
indole para Guayaquil, y en la Norma de
Accesibilidad de las personas al medio fisico:
Elementos urbanos del Servicio Ecuatoriano
de Normalizacién (INEN) para la parte urbana.

Asi como, la informacion presente en
la Ordenanza Sustitutiva de Edificaciones vy
Construcciones del Cantén Guayaquil para la
parte arquitectoénica.

Documentos Internacionales, Instrumentos Legales Nacionales y Ordenanzas Municipales

Documento/Instrumento/Ordenanza

Contenido

Documentos internacionales

» Agenda 2030

» Nueva Agenda Urbana

* Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad

Instrumentos Legales Nacionales

* Constitucién del Ecuador

® Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad

Vial

o Cddigo Civil, Libro il

e Codigo Orgdnico de Organizacién Territorial, Autonomia y
Descentralizaciéon (COOTAD)

Ordenanzas Municipales

» Ordenanza de circulacion del cantén Guayaquil

* Ordenanza que regula el uso de la bicicleta y vehiculos de
micro movilidad

* Ordenanza reglamentaria de la zona de Regeneracion
Urbana del Centro de la Ciudad

o Implementar sefializacion visible que permita alertar a los
conductores sobre la necesidad de conducir con precaucién

La tabla muestra documentos legales de cardcter internacional, nacional y local. Autoria propia.
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2.2.1 Documentos Internacionales

Enlos Ultimos anos, el patréon de crecimiento
de nuestras ciudades ha constituido un objeto de
estudio para organismos internacionales como
las Naciones Unidas y el Foro Social Mundial.
Estas entidades han elaborado documentos
que persiguen la participacién activa de
gobiernos, empresas y ciudadanos a través de Ia
administracién sostenible de nuestros recursos vy la
implementacién de un estilo de vida saludable.

Como se puede observar en la
Tabla 8, se seleccionaron fres documentos
internacionales: la Agenda 2030 para el
Desarrollo  Sostenible, la Nueva Agenda
Urbana y la Carta Mundial por el Derecho a la
Ciudad. Los cuales, establecen lineamientos
para fransformar las ciudades en asentamientos
respetuosos de los derechos humanos y del
medio ambiente mediante la reestructuracién

del sistema urbano y espacios publicos.

Tabla 8

Documentos Internacionales

Documento Institucion responsable

Contenidos generales

Agenda 2030 para el Naciones Unidas

Desarollo Sostenible

Nueva Agenda Urbana Naciones Unidas

Carta Mundial por el Foro Social Mundial

Derecho a la Ciudad

La Agenda 2030 es un plan de accién para impulsar
prdcticas econdmicas, socialesy ambientales que
conciban una sociedad mads equitativa y préspera,
en donde se abordan 17 Objetivos de Desarrollo
Sostenibles (ODS) y 162 metas para cumplir este fin
(Asamblea General de las Naciones Unidas, 2015).

El documento ofrece lineamientos para la
planificacién y gestion de ciudades a través de un
modelo de urbanismo sostenible vy resiliente que
pueda afrontar los retos de la urbanizacion en las
proximas décadas (Naciones Unidas, 2016).

La presente carta fiene como finalidad principal
resalfar el derecho colectivo de los habitantes de
una ciudad a acceder a espacios culturalmente
ricos y diversos que preserven la cultura y bienestar,
sin Nningun tipo de discriminacién para el ejercicio de
una ciudadania activa (Foro Social Mundial, 2005).

La tabla muestra los Documentos Internacionales con su respectiva institucion responsable y contenido.

Autoria propia.

Todas estas observaciones son
sinfefizadas en el Objetivo 11 de la
Agenda 2030: Ciudades y Comunidades
inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles
(Asamblea GeneraldelasNacionesUnidas, 2015).

2.2.2 Instrumentos Legales
Nacionales

En vista del compromiso del Gobierno

Ecuatoriano en la conservacidon de la
biodiversidad, promocién de los bienes pUblicos y
elrespeto alainterculturalidad; el presente trabajo
incorpora articulos presentes en la Constitucion
del Ecuador, la Ley Orgdnica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, el Cdédigo
Civil y en el COOTAD; como sustento normativo
de cardcter nacional para la propuesta. A
continuacion, la Tabla ? identifica a los articulos
seleccionados en los instrumentos legales antes
mencionados y el contenido de los mismos.
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Tabla 9

Instrumentos Legales Nacionales

Instrumento Legal

Arficulo

Contenido

Constitucion del Ecuador

Ley Orgdnica de Transporte

Terrestre, Transito y Seguridad

Vial

Codigo Civil, Libro I

COOTAD

Artficulo 14

Articulo 23

Artficulo 198

Artficulo 204

Artficulo 604

Articulo 55

Los ecuatorianos fienen derecho a vivir en un ambiente sano
que garantice el buen vivir mediante la preservacion del
ambiente y  prdcticas de  convivencia  sostenibles
(Asamblea Nacional Constituyente de Ecuador, 2008).

El acceso dal espacio publico como medio de expresién
cultural y de recreacién es un derecho de toda la poblacién
(Asamblea Nacional Constituyente de Ecuador, 2008).

Es derecho de los peatones contar con vias de circulacién
libres de obstdculos, con la sefalizacién e infraestructura
necesaria para garantizar un fransito seguro
(Asamblea Nacional Constituyente de Ecuador, 2008).

Es derecho de los ciclistas disponer de vias privilegiadas para
su circulacion dentro y fuera del drea urbana, asi como
espacios adecuados para el parqueo seguro de bicicletas u
ofros medios de transporte alternativos al automovil
(Asamblea Nacional Constituyente de Ecuador, 2008).

Los bienes nacionales de uso publico como calles, plazas o
espacios urbanos en términos generales, pertenecen a todos
los habitantes de la nacién sin  excepcidon alguna
(Asamblea Nacional del Ecuador , 2005).

El Gobierno Auténomo Descentralizado (GAD) municipal es
responsable de la planificacion y administracion del territorio
en conjunto con instituciones del sector publico y privado,
donde se debe contemplar la vialidad, el bienestar
colectivo, la sostenibilidad y la construccién de espacios
pUblicos  como ejes principales de la  misma
(Presidencia de la Republica del Ecuador, 2010).

La tabla muestra los Instrumentos Legales Nacionales con su respectiva instituciéon responsable y contenido.

Autoria propia.

La intervencién prevé reestructurar la
red vial y de espacios puUblicos existentes en
Guayaquil, para la buUsgqueda de una vida
urbana optima y saludable. Por lo cual, los
articulos seleccionados establecen el derecho
de los ecuatorianos a vivir en un ambiente sano
que promueva la utilizacién del espacio publico
como recurso de integracién comunitaria.
Asi como, al frdnsito seguro a fravés del
medio de fransporte de su preferencia para la
prdctica de una habitabilidad mds sostenible
en todo el territorio nacional. Dicho lo anterior,
el Gobierno Central dictamina las normas
generales y recursos otorgados a cada GAD
del pais bajo la legislacién del COOTAD para
el libre ejercicio de su planificacion urbana
(Presidencia de la Republica del Ecuador, 2010).

Por ello, la aplicacion del COOTAD en
la investigacion es fundamental, ya que es una
competencia netamente municipal la que
va abarcar la propuesta. Este determina las
competencias del municipio local en el marco
de la movilidad y espacios puUblicos; asi como
su facultad para gestionar el territorio a través
de planes, programas y proyectos inscritos en
el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
(PDOT); en donde posteriormente se elaboran
ordenanzas municipales como herramientas
para regir su funcionamiento y avance.
Debido alafaltade accesoy ausencia del PDOT
cantonalenlabase de datos publicos municipal,
se considerardn Unicamente las ordenanzas
aplicables al entorno inmediato del proyecto.
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2.2.3 Ordenanzas
Municipales

El Municipio de Guayaquil
desde hace dos décadas, ha
promulgado y enfatizado el derecho
a la ciudad y a un medio urbano
con la infraestructura necesaria
para un acceso igudlitario a
toda la ciudadania. Como se puede
observar en la Tabla 10, se
seleccionaron aquellas ordenanzas
que ofrezcan informacién concreta
respecto al manejo de espacios
publicos y movilidad.

En base a lo expuesto, la
Ordenanza de circulacion  del
cantén  Guayaquil, la Ordenanza
que regula el uso de la bicicleta
y vehiculos de micro movilidad, y
la Ordenanza reglamentaria de
la zona de Regeneraciéon Urbana
del Centro de la Ciudad; establecen
los pardmetros que deben ser
considerados para intervenir
urbanisticamente cualquier sector
de la ciudad.

De manera que, los
usuarios puedan desplazarse con el
medio de transporte de su preferencia
y coexistir con el medio urbano a
través de la utilizacidon de toda la
oferta de espacios publicos que
ofrece la ciudad para la
diversificacion de usos.

Tabla 10

Ordenanzas Municipales

Ordenanza

Descripcion general

Articulo

Contenido

Ordenanza de circulacion
del cantén Guayaquil

Ordenanza que regula el
uso de la bicicleta vy
vehiculos de micromovilidad

Ordenanza  reglamentaria
de la zona de Regeneracion
Urbana del Centro de la
Ciudad

La jerarquizaciéon y regulacion
del uso de vias y espacios
puUblicos vinculados al trafico
vehicular y peatonal en la
presente ordenanza establecen
el marco para la vialidad en
Guayaquil.

La presente ordenanza busca la
implementacion de un sistema
de movilidad sostenible a través
deluso de la bicicleta y ofros
vehiculos de micromovilidad.

La ordenanza contempla el
manejo adecuado de todos los
elementos que conforman la
estructura urbana en el Centro
de Guayaquil.

Artficulo 22

Arficulo 8

Arficulo 4

La circulacién de peatones tendrd prioridad
sobre los vehiculos; ademds, estos estdn
obligados a obedecer normas y sefiales de
circulacion segun corresponda en espacios
puUblicos y calles

(Concejo Cantonal de Guayaquil, 2001).

Es un derecho de todos los ciudadanos
elegir el medio de fransporte de su
preferencia

(Concejo Municipal de Guayaquil, 2020).

El adecuado manejo de espacios urbanos
pUblicos como soportales, aceras, calles
peatonales, plazas y parques promulgan la
participacién activa del peatdn y su
cohesion con la ciudad

(Concejo Cantonal de Guayaquil, 2003).

La tabla muestra las Ordenanzas Municipales con su respectiva instituciéon responsable y contenido. Autoria propia.
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2.2.4. Norma de Arquitectura y Urbanismo

La Norma de Arquitectura y Urbanismo contempla la
funcionalidad y accesibilidad de todos los elementos de la trama
urbana, donde se definen caracteristicas técnicas que deben cumplir
las tipologias de vias en funcién de las actividades de la poblacién
(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2003). Por ello, deben ser
integradas al sistema de movilidad urbano vias: vehiculares, peatonales
y ciclovias. En cuanto a las vias vehiculares, como se puede observar en
la Tabla 11, existen cinco tipologias con dimensiones de carril y aceras
especificas definidas a partir de la capacidad y demanda que presentan.

Tabla 11

Tipologias de vias vehiculares

Tipologia de vias vehiculares Ancho minimo de carril Aceras (minimo)

Vias expresas 3,65m -

Vias arteriales principales 3,65m 4,00 m
Vias arteriales secundarias 3,65m 4,00 m
Vias colectoras 3,50m 2,50m
Vias locales 3,50 m 1,20 m

La tabla muestra las tipologias vehiculares con sus correspondientes dimensiones
de carril y aceras (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2003).

Por ofro lado, la norma sostiene que la construccion de vias
peatonales debe contemplar un ancho minimo de 1,60 metros; dentro del
cual es prohibido ubicar elementos que obstaculicen el desplazamiento
como luminarias o mobiliario. El drea de circulacion peatonal puede
tener funciones de recreacién y puede ser integrada a ciclovias

Tabla 12

Datos técnicos para el disefio de ciclovias

aledanas para ampliar su superficie. En ese sentido, estas pueden formar
parte de espacios complementarios como dreas verdes y espacios urbanos.
El disefo de las ciclovias puede presentar uno o dos carriles segun sean
los requerimientos de los usuarios y debe incorporar los datos técnicos
presentados en la Tabla 12.

Ancho de carriles (un sentido) Ancho de carriles (doble sentido) Separacién con vehiculos Ancho minimo de aceras

1,80 m 2,40 m

Minimo: 0,50 m 1,20 m
Recomendable: 0,80 m

La tabla muestra las dimensiones de los carriles para ciclovias (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2003).
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2.2.5 Norma de Accesibilidad de las personas al medio
fisico: Elementos Urbanos

Como se manifestd anteriormente, los elementos urbanos no deben
de obstaculizar la circulacién peatonal. Por lo cual, la presente normativa
elaborada por el Servicio Ecuatoriano de Normalizacién INEN, establece
los requisitos necesarios para su adecuada ubicacién en todo espacio de
acceso publico (INEN, 2017). En términos generales, se recomienda que
el ancho de aceras no sea menor a 90 centimetros. La dimension éptima
debe de ser igual o mayor a un metro 20 centimetros; y de un metro 50
centimetros para permitir el paso y giro a personas en sillas de ruedas.

Esta concuerda con la dimensidén establecida en la Norma de
Accesibilidad Universal por la Norma Ecuatoriana de la Construccion
(NEC) para dreas de circulacion horizontal en espacios publicos (NEC,
2017). A partir de este rango, estd Unicamente permitida la instalacion de
elementos de infraestructura urbana tales como luminarias e hidrantes,
como se puede observar en la Figura 36.

Linea de fabrica

Elem.

Via vehicular | Urbano

Figura 37. Ubicacién de vegetacién y mobiliario en aceras.
Fuente: (INEN, 2017)

Se debe agregar que, las variaciones en dimensidon en las aceras
permiten la ubicacién de diferentes tipologias de equipamiento urbano.
La Figura 37 ilustra que en aceras que presenten un ancho igual o
mayor a un metro 90 centimetros es factible la ubicacion de senalética,
vegetacion y mobiliario; manteniendo un metro 20 centimetros de paso
libre para circulacién peatonal, diez centimetros de bordillo y 60 centimetros
para su emplazamiento. La banda de equipamientos urbanos debe
estar delimitada por superficies podotdctiles en el plano base interior
ala acera.

Figura 36. Ubicacion de infraestructura urbana en aceras.
Fuente: (INEN, 2017)
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2.2.6 Ordenanza Sustitutiva de
Edificaciones y Construcciones del
Cantén Guayaquil

La presente Ordenanza dispone
regulaciones sobre los inmuebles a edificar en
el Centro de la ciudad, las cuales deben de
ser cumplidas para su aprobacion técnica por
parte del Municipio, y posterior funcionamiento
(Concejo Cantonal de Guayaquil, 2015). Por
lo cual, debido a la ubicacion de la propuesta
esta debe atender al contenido de la misma. La
Tabla 13 muestra el contenido de los articulos mds
relevantes de la ordenanza segun la tipologia a
desarrollar.

Aspectoscomolaconsulta delanormativa
para la aplicacién efectiva de los indicadores de
edificabilidad, restricciones para la incorporaciéon
de voladizos y soportales para integrar la futura
construccion con el entorno, requerimientos de
climatizacion y accesibilidad para minusvdlidos;
forman parte de las consideraciones a incorporar
en el diseno arquitecténico del Centro de
Estudios Urbanos.

Tabla 13

Ordenanza Sustitutiva de Edificaciones y Construcciones del Cantén Guayaquil

Articulo
Articulo 9

Articulo 10

Articulo 11

Articulo 14

Articulo 15

Articulo 24

Articulo 27

Contenido

Linea de construccion

Toda construccién que se readlice frente a una via publica debe contemplar la linea de
construccién establecida por la normativa vigente.

Salientes y Voladizos

Se admitirdn elementos salientes a partir de la linea de lindero hacia el exterior, badjo las
siguientes regulaciones:

Detalles de revoque de mdaximo 10 cm en edificios con soportal con altura de 4.50
metros y a linea de lindero

En edificaciones a linea de lindero se admitirdn cuerpos salientes a partir de una
altura de 3.50 metros

Los subterrdneos puede Uutilizar el drea de retiro y de soportal pero debe mantenerse
dentro de la linea de lindero.

Soportal

Los soportales tendrdn una altura minima de 3.50 metros y altura mdéxima de é metros,
se debe mantener una continuidad en altura con los soportales de edificaciones vecinas.
En caso de hacer uso de soportal, el disefio arquitecténico debe de incorporar la
utilizacion de otros elementos que mantengan la continuidad visual y el flujo peatonal.

Indicadores de edificabilidad

Las condiciones de edificabilidad consideran indicadores como el Coeficiente de
Ocupacién del Suelo (COS) y Coeficiente de Utilizacion del Suelo (CUS) para el disefio y
aprobacién de planos arquitecténicos ante la entidad municipal. El coeficiente del COS
y CUS deben ser solicitados con el respectivo nUmero de catastro del terreno o
propiedad a intervenir.

Indicadores fundamentales

Las condiciones de edificabilidad e indicadores constan en las normas de edificacién
obtenidas a partir del cédigo catastral, estas indican los pardmetros que debe de
respetar el anteproyecto arquitectdnico. Tales como: retiros, densidad, intensidad de
edificacion, usos permitidos, y estacionamientos.

Ventilacién y climatizacion

Edificios de altura con usos comerciales y de servicios con sistemas de ventilaciéon y
climatizaciéon artificial pueden prescindir del retiro posterior y patios de luz.

Accesibilidad para minusvdlidos

La edificacién deberd contar con la infraestructura necesaria para garantizar el acceso
y utilizacién segura del edificio a personas con discapacidad.

La tabla manifiesta los articulos expuestos por la Ordenanza Sustitutiva de Edificaciones y Construcciones
del Cantén Guayaquil con su respectivo contenido. Autoria propia.

56 | Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al disefo arquitectdnico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil.

Alicia Alava Holguin |

57




V 4

CAPITULO




MARCO METODOLOGICO
3.1 TIPO DE INVESTIGACION

La propuesta de red de movilidad
mediante conceptos de resiliencia urbana vy
sostenibilidad integrada al diseno arquitectdnico
de un Centro de Estudios Urbanos para la
ciudad de Guayaquil, corresponde segun
su objetivo a wuna investigacion aplicada
con enfoque mixto. Este tipo de estudio se
caracteriza por utilizar ciencias prdcticas,
como la arquitectura y el urbanismo, para la
resolucion de problemas de la vida cofidiana
mediante la generacién de conocimiento con
aplicacion directa en un contexto determinado
(Lozada, 2014). Dicho lo anterior, la investigacion
busca recolectar informacidén y variables
qgue puedan contribuir a elaboracidn de un
modelo que responda a las problemdticas
evidenciadas en el drea de intervencion.

3.2 NIVEL DE INVESTIGACION

En vista de la necesidad de comprender
e interpretar al objeto de estudio, la
investigacion requiere de un nivel descriptivo
para cumplir este fin. Segun Arias (2012), este
nivel de investigacién busca establecer una
estructura de comportamiento que permita la
caracterizacién de un hecho, fenédmeno o grupo
de estudio. De tal manera, la descripcién del
fendmeno en la presente investigacion, permitird
abordar las diferentes dimensiones que han
condicionado su desarrollo a través de los anos.

3.3 ALCANCE DE LA INVESTIGACION

El alcance de la investigacion de acuerdo

a lo planteado por Herndndez, Ferndndez vy
Baptista (2010) es el resultado que el investigador
espera obtener una vez culminado el estudio.
A tal efecto, el estudio al estar enmarcado por los
lineamientos de la investigacién aplicada, busca
generar criterios y estrategias fundamentados
en principios de sostenibilidad y resiliencia para
concebir una ftipologia de red de movilidad
urbana con el aforo de miftigar y reducir los
efectos negatfivos del modelo de fransporte
contempordneo sobre el medio ambiente y la
ciudadania.

3.4 METODOS DE INVESTIGACION
3.4.1 Método de andlisis de la
informacion

Las fuentes bibliogrdficas recopiladas
en el desarrollo de la construccién tedrica
previomente expuesta, requieren del método
andlitico-sintético para el procesamiento de la
informacion. Este método permite la comprensiéon
holistica del objeto de estudio a partir del
andlisis de la descomposicion del todo en
partes y de la construccidn de generalizaciones
en base a sus componentes esenciales
(Rodriguez & Pérez, 2017). La utilizacion del
método andlitico-sintético en la investigacion,
pretende proyectar una perspectiva global del
problema que contribuird a la elaboracion de
conocimiento cientifico aplicable a la propuesta.

3.4.2 Métodos e instrumentos de
recoleccion de datos

Como se menciona anteriormente,
el enfoque mixto forma parte del diseno
metodoldgico del presente trabajo. En funciéon a

la obtencién y registro de datos relevantes a
las indagaciones y variables generadas, se
implementard elmétodo cuantitativoy cualitativo.

Laimplementacion del método cualitativo
en la investigacion, tiene como objetivo principal
permitir la contextualizacién del problema desde
la experiencia humana. Por ello, los instrumentos
a utilizar son: la entrevista semi-estructurada;
la observaciéon estructurada mediante la
aplicaciéon de un modelo de fichas adaptadas
en base a la metodologia de auditoria para
ciudades y espacios publicos de Jan Gehl y
Guillermo Penalosa en el drea de intervencion,
las cuales serdn presentadas en el Anexo 3y su
respectiva conclusion en el presente capitulo;
asi como, el andlisis de casos andlogos, cuyo
desarrollo serd plasmado en el Capitulo V.

Por otro lado, el método cuantitativo a
fravés de la encuesta busca generar un andlisis
sistemdtico del comportamiento y preferencias
de la poblacidn en referencia al tema
de investigacion.
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3.5 POBLACION DE ESTUDIO

La poblacidon en una investigaciéon debe
estar constituida por el grupo de individuos
que presenten caracteristicas en comun de
interés para el investigador (Herndndez,
Ferndndez, & Baptista , 2010). En la presente
investigacion, la  poblacion de  estudio
corresponde a los residentes del drea urbana
de la ciudad de Guayaquil. De acuerdo a datos
del Ultimo censo realizado por el INEC (2019), se
registraron 2'631,589 habitantes en el ano 2019.

3.5.1 Cdlculo de la muestra

Al contar con una poblacién finita y en
atenciéon a la necesidad de definir una muestra
para la aplicacion de la encuesta como
instrumento cuantitativo en la investigacién,
se procedié a aplicar la Férmula para Cdlculo
Muestral de Estudios Descriptivos (Aguilar-Barojas,
2005). En el cdlculo de la muestra se considerd
un universo de 2'631,589 guayaquilenos, un nivel
de confianza del 95% y un margen de error del
5%, lo cual resultdé en una muestra 385
habitantes a encuestar.

3.6 RESULTADOS
3.6.1 Entrevistas

La primera técnica cualitativa aplicada
en la investigaciéon fue la entrevista. Se conté
con la participacién de cinco arquitectos e
investigadores del espacio urbano y la ciudad.
Desde la prdctica local, se seleccionaron fres
especialistas en distinfos campos del urbanismo:
Ricardo Pozo, docente investigador de la
Universidad Catdlica Santiago de Guayaquil

(UCSG); Alfonso Saltos, Coordinador General
del Observatorio Ciudad por el Derecho a la
Ciudad vy Espacios Publicos de Guayaquil; e
Isabel Escobar, Coordinadora de Planificacion
Urbana Integral del GAD de Portoviejo vy
Fundadora de la iniciafiva urbana ZuFuss.ec.

En cuanto a los exponentes
internacionales entrevistados, se considerd la
colaboracion de profesionales extranjeros que
fuvieron la oportunidad de visitar la ciudad
de Guayaquil en los Ultimos afos con motivo
de ftrabagjos de asesoria o investigacion:
Guillermo Penalosa, Presidente Mundial de
Parques Urbanos y Fundador de Ciudades 8
80; y Michele Bonino, docente investigador del
Politécnico de Torino. Resulta crucial contar con
el aporte de profesionales del dmbito nacional e
infernacional para contrastar ideas e identificar
esfrategias aplicables a la tipologia a proponer.

En base a lo establecido en las enfrevistas
(Ver Anexo 2), es evidente que Guayaquil
enfrenta una degradacion progresiva de la vida
urbana consecuencia de la deficiente calidad
de los espacios publicos locales, altos niveles de
tréfico vehiculary falta de accesibilidad peatonal
a puntos estratégicos de la ciudad. Este modelo
nos ha alejado de la experiencia fisica que debe
de existir enfre el medio urbano y el usuario, lo
cual origina una situacion critica a nivel social,
ambiental y cultural; que demanda de una
intervencion inmediata. En la ciudad, existe un
sector que manifiesta todas las problemdticas
mencionadas ensu cotidianidad, este esel Centro.

Desde su concepcion, el Centro de
Guayaquil ha representado un punto de
encuentro para la poblacién y generador de
una dindmica que ha favorecido la interaccion
y actividades comerciales de toda indole
durante generaciones. Sin embargo, en las

Ultimas décadas se ha  convertido en un
espacio fransitorio  para el guayaquileno,
donde se accede en coche y se contempla el
paisaje, pero no existe integracién o sentimiento
de pertenencia con el mismo. Por lo cual, es
momento de generar intervenciones que nos
permitan vivir nuestra ciudad y recuperar la
confianza en la vida urbana. El factor clave
radica en el papel activo de los usuarios en
la calle como eje estructurador del espacio.

Por supuesto, al hablar del usuario y la
calle se hace referencia a su desplazamiento,
especificamente a la movilidad. Para los
entrevistados, la movilidad en un drea urbana
debe de ser sostenible y resiiente, con la
infraestructura necesaria para adaptarse ante
cualquier crisis emergente. Ademds, debe
mantener una dimension local y compacta,
en donde la actividad fisica sea el medio
para descubrir la ciudad. En este senfido, los
componentes deben incluir redes de ciclovias
y transporte multimodal integrado a espacios
publicos para acceder a todos sus beneficios.
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En definitiva, la comprension de la
ciudad como un organismo en constante
evolucidn, nos invita a reflexionar acerca de la
forma en como administramos y gestionamos
nuestros recursos. Por ello, el objefivo de un
nuevo modelo de movilidad es establecer
una convivencia arménica entre  todos
los componentes de la ciudad. Es decir,
organizarlos y combinarlos de formainteligente
para aumentar la funcionalidad e incentivar
a la comunidad a ser parte de esta nueva
cultura que promueve un enforno rico en
experiencias y un estilo de vida saludable de
prdcticasresponsables con el medio ambiente.

Cabe destacar que su impacto influird
en fodos los aspectos de la vida urbana. Por
lo cual, es necesario el acompanamiento
de las nuevas infraestructuras con politicas
publicas que consideren un estudio previo
de las actividades y las necesidades de la
poblacién. De manera que, este impulse la
economia local y desarrollo comunitario.

Por ofro lado, Alfonso Salfos sostiene
que toda incitativa de movilidad debe estar
enmarcada dentro del PDOT de Guayaquil.
En la ciudad existen normatfivas que
respaldan a los usuarios de bicicletas, pero
no existen recorridos seguros o continuos de
ciclovias consolidadas. Esta problemdtica
adquirid un nuevo matiz a raiz del potencial
de contagio del COVID-19 en espacios
publicos y medios de fransporte masivos.

Los entrevistados concuerdan que
esta es la oporfunidad para evolucionar y
cambiar el paradigma de la planificaciéon
de ciudades contempordneas mediante
la aplicacion de todos aquellos conceptos
que han fransformado zonas urbanas
con dominio del automévil en entornos

urbanos donde el peatdén es el protagonista. En concordancia con lo antes mencionado, el
contenido de la Tabla 14 presenta los requerimientos a implementar en la construccion de
espacios publicos y planes de movilidad en modelos urbanos sostenibles vy resilientes,
segun la percepcion de los entrevistados.

Requerimientos para la concepcién de espacios publicos y planes de movilidad sostenibles y resilientes

Entrevistados Espacio publico Movilidad
Ricardo Pozo e Criterios de accesibilidad universal » Sistema de transporte multimodal
» Seguridad » Radios de accesibilidad de 200-500 m
° Mantenimiento ® Puntos de conexién de transporte multimodal

o Integracién con la comunidad
» La calle como espacio publico
o Confort ambiental en el entforno

Alfonso Saltos e Criterios de distanciamiento social » Planificacién a escala macro
e Integracién con redes de transporte multimodal ¢ Estudio de las afectaciones en la economia local
* Capacidad de generar fuentes de empleoy e Sistema de transporte multimodal que incluyan
entretenimiento iniciativas como los skaters y rollers
» Puntos de reparacién o tiendas de bicicletas a lo
largo del recorrido
Isabel Escobar o Arborizacion e Sistema de fransporte multimodal

o Niveles bdsicos de calidad y accesibilidad » Mejoramiento de aceras
universal e Criterios de accesibilidad universal
* Usos de espacios en funcién de las actividades » Infraestructura adecuada
desarrolladas en el sector e Arborizacidn
Guillermo Pefialosa e Espacios sostenibles, equitativos y accesibles e Sistema de transporte multimodal
» Diversificacion de usos y actividades © Reduccion del uso del automovil
® Participacion comunitaria en el proceso de ® Eliminacién de parqueos gratuitos
disefio y mantenimiento ® Restriccion de movilidad vehicular
» Fortalecimiento del transporte publico
o Implementacién de la supermanzana como
estrategia de restriccion vehicular

Michele Bonino e Concepcidon de espacios verdes de escala  © Sistema de fransporte multimodal
barrial » Politicas de planificacion de ciclovias
o Integracién de los usuarios con la ciudad * Nuevas redes de transporte urbano
® Recuperacion de la experiencia de vivir la
ciudad

La tabla muestra los requerimientos de espacios puUblicos y planes de movilidad sostenibles y resilientes seguin los
entrevistados. Autoria propia.
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3.6.2 Observacion

El estudio del enforno urbano vy los
factores que influyen en su cofidianidad, se
materializa como un proceso complejo que
requiere de una guia metodolégica para
la generacién de soluciones factibles en
funcién de las problemdticas identificadas
en determinados sectores de una ciudad.

Por ello, la elaboracion de las fichas de
auditoria para ciudades y espacios publicos
considera seis ejes temdticos: movilidad,
accesibilidad universal, escala humana y entorno,
confort, espacios publicos vy, por Ultimo, cultura y
economia; los cuales permiten contextualizar los
componentes que estructuran al drea de estudio y
su relacién con los usuarios. De manera
que, estas sean aplicables a la propuesta
formal de la intervencién urbana.

A partirde los datos obtenidos y sintetizados
en las fichas (Ver Anexo 3), se puede concluir que
el sector seleccionado a pesar de haber sido
parte del proyecto de Regeneracién Urbana del
Municipio presenta varias problemdticas (Ver
Figura 38) que contribuyen a que los guayaquilenos
consideren la experiencia peatonal como una
alternativa de transporte carente de atfractivoy a
centros comerciales como lugares de recreacion.

Asi como, a la pérdida de manifestaciones
artisticas en las calles de Guayaquil lo cual
resulta inquietante puesto que la ciudad desde
sus inicios se caracteriza por albergar arfistas
locales que enriquecen el cardcter cultural
del entorno. En conjunto, se evidencia una
concentracién de actividades en torno a
espacios publicos consolidados como la Plaza de
la Administracién y la Plaza Vicente Rocafuerte,
pero un abandono y ausencia de actividades
en las zonas periféricas a dichos espacios.

PROBLEMATICAS EN EL AREA DE ESTUDIO

100 m 400 m

O

200m

Figura 38. Problemdticas identificadas en el drea de estudio
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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ASPECTOS POSITIVOS EN EL AREA DE ESTUDIO
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Figura 39. Aspectos positivos identificados en el drea de estudio
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Por ofro lado, a través de las varias
visitas realizadas al sitio, se identificaron ciertos
aspectos positivos (Ver Figura 39) que podrian
ser incorporados al plan general del proyecto
como la presencia de un circuito de ciclovia
perimetral a la zona de estudio, el potencial
turistico que presenta, la existencia de lotes de
parqueo y su reconocimiento como un puntfo
de encuenfro e hito para turistas y locales.

A continuacion, en la Tabla 15, se
presentan las problemdticas y los aspectos
positivos identificados en el drea de intervencion
segun  los ejes temdticos  planteados.
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Tabla 15

Problemdticas y aspectos positivos del drea de intervencion urbana

Eje temdtico

Problemdticas identificadas

Aspectos positivos

Movilidad Peatones

Infraestructura para

ciclistas
Accesibilidad
universal
Escala humana
y enforno
Confort
Espacios Usos y actividades
publicos
Culturay Actividades
economia culturales
Actividades

comerciales

Diagndstico de
propiedades

Interrupciones del recorrido peatonal por la
enfrada a parqueos

Pavimentos en estado de deterioro alrededor
de la Plaza de la Administracion

Poca vegetacion y mobiliarios en aceras

Ausencia de nifos y adultos mayores haciendo
uso de las ciclovias

o Interrupciones del recorrido de ciclovia
o Obstrucciones en las ciclovias por vehiculos

parqueados en lateral

° Ausencia de pisos podotdactiles
» Inclinaciones no éptimas o deterioro en ciertas

rampas del sector
Inexistencia de rampas en la calle Luque

¢ Disefio de calle mondétono
e Parches de usos pasivos por la presencia de

muros ciegos y de lotes de estacionamiento

Presencia de smog y ruido de trafico por la
circulaciéon de vehiculos

Sensacién de inseguridad peatonal por la
ausencia de barreas fisica entre la calley la
acera

Requerimiento de mayor cantidad de drboles
y sombra en los espacios publicos y aceras

Concepcidén del espacio publico como
espacio ornamental

Falta de diversificacion de usos y actividades
Ausencia de nifios y jévenes haciendo uso de
los espacios puUblicos

Mayor requerimiento de arborizacion

Ausencia de artistas callejeros

Concentracién de actividades comerciales en
determinados puntos

Necesidad de revitdlizacién de calles
circundantes al nucleo comercial

Lotes de estacionamiento de propiedad
gubernamental o privado Qque generan
espacios vacios sin identidad

Presencia de pavimento con estado accesible
en la mayor parte del sector
Aceras amplias

Existencia de una red ciclovia perimetral al drea
de intervencién

Mayoria de intersecciones con rampas en buen
estados e inclinaciones éptimas

Escala acorde con el usuario y cardcter por la
presencia de soportales en el recorrido

Configuracion de espacios de descanso
agradables debido a la cercania a soportales,
vegetacion y mobiliario urbano en aceras y
espacios puUblicos

Acceso peatonal en todos los espacios pUblicos
del sector

Posibilidad de conexidon entre los espacios
publicos existentes

Espacios publicos con valor histérico

Tradicion del teatro callejero y manifestaciones
artisticas como un legado cultural

Diversidad de actividades comerciales

Existencia de siete lotes de estacionamientos de
uso factible en la propuesta

La tabla muestra las problemdticas identificadas y los aspectos positivos del drea de intervencién urbana segun las fichas de auditoria
para ciudades y espacios publicos. Autoria propia.
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3.6.3 Encuestas

Los instfrumentos cudalitativos implementados en el presente trabajo
permitieron identificar las deficiencias del sistema de movilidad de la
ciudad. En base a las cuales, se disend un cuestionario (Ver Anexo 1) con 12
preguntas para determinar la factibilidad de un nuevo modelo de movilidad,
y los aspectos formales y funcionales a considerar en su planificacién.
A continuacidn, se exponen los resultados obtenidos.

La participacién de habitantes de género femenino en la encuesta
se muestra predominante sobre el género masculino; con un porcentaje de
58,4% y 41,6% respectivamente, como se puede observar en el Grdfico 1.

Pregunta 1
Indique su género:

58,4%@
Femenino

41,6%
Masculino

Grafico 1. Género de la poblacién de estudio
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Pregunta 2
Indique su rango de edad:

51,7%
18-24 anos
17,7%
25-34 anos
8,7%

35-44 anos

19%
45-59 anos

Grdfico 2. Rango de edad de la poblacion de estudio
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Enlo que respecta ala edad de la muestra, el registro que presenta la
muestra se encuentra presente en el Grdfico 2. El rango de edad con mayor
partcipacion en la encuesta corresponde a habitantes con edades entre
18 y 24 anos con un 51,7%; posteriormente se encuentran los habitantes con
un rango de 45-59 anos y 25-34 anos con un 19% vy 17,7% respectivamente.
Con un menor grado de participacién se encuentra la poblacién de 35-
44 anos y con el menor porcentaje aquellas personas mayores a 59 anos.
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En el Grdfico 3, se muestra la apreciacién de la poblacion en
relacién al sistema vial de la ciudad. Con un porcentaje correspondiente
al 62,3% la mayoria de los encuestados consideran que este se encuentra
saturado; de la misma manera, el 26,8% lo define como contaminante.
Por lo cual, podemos concluir que el 89,6% de la poblacién presenta una
opinidon negativa del funcionamiento actual del transporte en Guayaquil y
que Unicamente el 10,4% considera que es funcional, confiable o seguro.

Pregunta 3

2Como definiria el sistema vial de Guayaquil?

\

. 7% ‘
Funciona
1,3%
Confiable

2,6% ‘
Seguro

26,8%
Contaminante

62,3 %
’ Saturado

Grafico 3. Definicion del sistema vial de Guayaquil
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Pregunta 4

3Cudll es su principal medio de fransporte?

78,2% ',
Auto

16,4%
Transporte Publico
Buses urbanos y Metrovia
1.7%( g
Bicicleta

Grafico 4. Medios de transporte utilizados en Guayaquil
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

1,1%
Caminata

2,6 %
Motc‘;ciclefo

En funcidn de la interrogante planteada, se identifican los medios
de transporte mds utilizados por la poblacién. Cabe recalcar que, la mayor
parte de los encuestados pertenecen a una clase social media-alta,
por lo cual los resultados de esta seccidn podrian variar al ser aplicados
a ofros grupos de estudio. Como se observa en el Grdfico 4, el medio de
transporte mds utilizado por la poblacion es el automdvil con 78,2%, el
segundo mds utilizado es el transporte publico con 16,4% y finalmente se
encuentran la motocicleta, bicicleta y caminata con los porcentajes

mds bajos. Siendo los menos utilizados los medios de fransportes activo.

Alicia Alava Holguin | &7



El sector de fransporte de Guayaquil, es el mayor emisor anual
de CO2. A partir de los resultados en el grdfico 5, se evidencia que,
a pesar de la actual preocupacién mundial para mitigar el impacto
del cambio climdtico en dreas urbanas, solamente el 153% de la
poblacién tiene conocimiento de esta realidad. En consecuencia, el
84,7% correspondiente a la mayoria de los encuestados desconocen
los efectos del uso del automoévii en el medio ambiente.

Pregunta 5

s Sabia usted que el sector de transporte motorizado en la ciudad
de Guayaquil, produce alrededor de 6.7 toneladas de CO? al aro,
lo cual es proporcional al
consumo energético de 40 millones de hogares
ecuatorianos en el mismo intervalo de tiempo (CAF, 2016)2

58,4% ‘
Si

‘ 41,6%
No

Grdfico 5. Conocimiento de la produccién anual de CO? por el sector de transporte en Guayaquil

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Pregunta 6
Si tuviera la oportunidad, 3 Consideraria cambiar
su medio de tfransporte habitual a uno sostenible?

93,8% .
Si

6,2%

Grafico 6. Cambio a un sistema de movilidad sostenible
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Bajo el contexto de la pregunta anterior y a lo dispuesto en el
Grdfico 6, el 93,8% de la poblacion estaria dispuesta a adoptar un sistema
de movilidad sostenible. Por ofro lado, el porcentaje restante de los
encuestados: 6,2%, expresan oposicidn a cambiar su medio de transporte
habitual por uno amigable con la naturaleza.
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Para las preguntas siguientes, se considerd Unicamente las respuestas
de la poblacién dispuesta a adoptar medios de transporte sostenibles. De
acuerdo al Grdfico 7, la mayoria de los encuestados correspondiente al 62%
senala que utilizaria la bicicleta. Como segundo medio de preferencia para
la poblacién se encuentra el scooter eléctrico con 19,7%; la caminata y otros
medios presentanlos porcentajes mds bajos con 9,4%y 8,9% respectivamente.

Pregunta 7
De ser dfirmativa su respuesta a la pregunta
anterior, 3 Qué medio de transporte utilizaria?

2% ¢ 19.7%
Bicicléfa \ Scooerer eléctrico
9,4% 8,9%
Caminafa Oftros

Grdfico 7. Seleccion de un medio de transporte sostenible
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Pregunta 8

5 Qué aspectos deben ser considerados para
establecer al transporte activo: bicicleta,
caminata, entre otros; como principal medio de
transporte?2 Seleccione 3.

. 28,4%
Conectividad con puntos
estratégicos de la ciudad

) 31,2%
Seguridad al usuario

o 24,2%
Proximidad de recorridos
a sistemas de transporte
publico

I
[
[

® © ®

) . 16,2%
Experiencias sensoriales

positivas | | |

0 5 10 15 20 25 30 35

Grdfico 8. Aspectos a considerar para implementar medios de fransporte activo en Guayaquil
Fuente: (Elaboracion propia, 2020)

Como se menciona anteriormente, la participacion de la poblacién
es crucial para identificar aquellos aspectos que deben formar parte
de la propuesta final. A tal efecto, el Grdfico 8 registra los tres aspectos
de mayor importancia segun los encuestados en la implementacion de
medios de tfransporte activo en Guayaquil. En primer lugar, se encuentra
la seguridad al usuario con 31,2%; la conectividad con puntos estratégicos
de la ciudad es el segundo aspecto a considerar, el cual cuenta con un
porcentaje de 28,4%; y por Ultimo, se encuentra con un total del 24,2%,
la proximidad de recorridos a sistemas de fransporte publico.
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Se pidid a los participantes que califiquen dentro de un rango
cudlitativo, de muy importante a sin importancia, una serie de posibles
estrategias a incorporar en la propuesta. En términos generales, los
resultados mostrados en el Grdfico 9, se caracterizan por ser bastante
uniformes. Para la poblacion es vital contar con vias de transporte seguras
y resilientes. A su vez, consideran de igual importancia que la movilidad
urbana presente espacios publicos accesibles e inclusivos, abundancia
de vegetacion frondosa vy criterios de sostenibilidad para reducir la
huella de carbono local. Por otfro lado, la integracién de los usuarios y el
contexto urbano y los espacios flexibles para actividades que propicien
el arte y cultura son aspectos de menor relevancia segin su percepcion.

Pregunta ¢

Como potencial usuario de un nuevo modelo de
movilidad urbana, indique el nivel de importancia
de cada aspecto presentado a continuacién para
la plOnifiCOCién de ciudades: (Siendo 1: sin importancia, 2: de poca

importancia, 3: moderadamente importante, 4: importante, 5: muy importante)

Presencia de espacios pUblicos

Abundancia de vegetacion
frondosa

Espacios flexibles para actividades gg
que propicien el arte y cultura

®P©

Integracién de los usuarios con el
contexto urbano

Vias de fransporte seguras y
resilientes

Espacios accesibles e inclusivos

Implementacién de criterios de
sostenibilidad para la reduccion
de la huella de carbono local

®»®@®

- ————— Importancii —m8 ——— +

Grdfico 9. Importancia de estrategias de intervencion urbana para la propuesta
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Pregunta 10
SegUn su criterio, las ciclovias deberian estar
ubicadas en:

Call hi 6|5’4%
alles veniculares =
</

Delimitadas por barreras fisicas

3,9%

Calles vehiculares Parques

Delimitadas por sefales de transito '

A 515% @ 314?,
ceras =L Parterres
\_/

Grafico 10. Preferencia de ubicacion de ciclovias para la propuesta
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Al igual que en las preguntas anteriores, se considerd Unicamente
la participacion de los usuarios con predisposicion a adoptar un modelo
de movilidad sostenible en donde la bicicleta sea su principal medio
de tfransporte. A tal efecto, el 65,4% los encuestados senalan que las
ciclovias deben de estar ubicadas en calles vehiculares con barreras
fisicas, lo cual corresponde a la opinidn predominante de la poblacién
de estudio. Por ofro lado, siguiendo el principio de ciclovias en vias
vehiculares, para el 20,8% de los encuestados estas deberian Unicamente
estar delimitadas por sehales de trdnsito en tal contexto. El porcentaje
restante de la poblacidon correspondiente al 13,8%, consideran que los
recorridos para ciclistas tienen que ser construidos en aceras, parques
o parterres; los resultados mencionados son visibles en el Grdfico 10.
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Continuando con el andlisis de la ubicacidn de ciclovias en la
ciudad, se cuestiond a los potenciales usuarios si estas deberian estar
situadas en vias principales o en vias secundarias. Como se puede
observar en Grdfico 11, el 69,5% de los participantes consideran
que su recorrido deberia ser directo y rdpido, por lo cual presenta
mayor factibiidad que se encuentren ubicadas en vias principales.

Pregunta 11
sPreferiria usted utilizar una ciclovia por vias
principales ¢} por vias secundariase

Lo 69.5%
Vias prlnqpqles
Recorrido directo y més rapido

30,5% X
Vias secundarias
Recorrido indirecto con mayor tiempo
de interaccién con el medio

Grdfico 11. Preferencia de ubicacion vial de ciclovias para la propuesta
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Pregunta 12

sCudl es la principal limitante para la implementacion
de un sistema de movilidad urbana que promueva la
utilizacién de medios de transporte activo en la
ciudad de Guayaquil2

54,8%
Seguridad

127% )
nterrupcién de recorridos

Por presencia de vehiculos motorizados

8,9%
Condiciones climaticas

®

N

- 2,8% 208% o
Falta de conectividad Priorizacién del automaovil
Sobre el peatén y ofros medios de fransporte

Grdafico 12. Principal limitante para la utilizacion de medios de transporte activos en Guayaquil
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Como planteamiento final en la encuesta, los participantes
seleccionaron en base a su experiencia la principal limitante para utilizar
medios de fransporte activo en Guayaquil, esta pregunta fue realizada
a toda la muestra. En funcién a lo observado en el Grdfico 12, para el
54,8% de la poblacién la seguridad es un factor critico que impide la
implementacion de un sistema de movilidad alterno al automovil. Con
un 20,8% del total de las respuestas registradas, la segunda limitante es la
priorizacion del automovil sobre el peatdn y otros medios de transporte.
En tercer y cuarto lugar se encuentran las condiciones climdticas de
la ciudad vy la interrupcidn de recorridos por presencia de vehiculos
motorizados, con un porcentaje de 8,9% y 12,7% respectivamente.
Finalmente, la falta de conectividad es considerada un problema de menor
relevancia para los encuestados, mostrando esta un porcentaje de 2,8%.
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V 4

CAPITULO




CASOS ANALOGOS

El andlisis de casos andlogos en la
presente investigacién, pretende establecer
una directriz metodoldégica a través de la
recopilacion e interpretacion de estrategias, y
conceptos formales y funcionales de fipologias
cuya naturaleza se relaciona con la intervenciéon
a redlizar. Ademds, se considera al criterio de
ubicacion o sector de emplazamiento de los
proyectos como un dato relevante para el
desarrollo de la propuesta que serd contrastado
en conjunto con los demds datos recolectados
para la seleccién de aquellos que presenten
mayor adaptabilidad para la propuesta. De
manera que, estos puedan contribuir a la
comprensidon y aplicacion de requerimientos
especificos que puedan responder a las
problemdticas identificadas con anterioridad.

Debido al cardcter urbano-arquitectonico
de la intervencidon, se han seleccionado seis
proyectos para su andlisis; de los cuales cuatro
corresponden a intervenciones urbanas que
incluyenlaimplementacion del transporte activoy
espaciospublicoscomoelementosestructuradores
de una movilidad sostenible, y dos a centros
destinados a la investigacién e implementacion
de una planificacién fundamentada en principios
de responsabilidad ambiental orientada al
mejoramiento del sistema vial de su civudad.

4.1 TIPOLOGIAS URBANAS

A continuacién, se presenta el modelo
de vialidad adoptado por tres ciudades a nivel
mundial, regional y local: Copenhague, Bogotd y
Portoviejo. Asi como, el caso puntual de la Plaza
de la Administracién en Guayaquil, seleccionada
como el Unico referente de intervencién urbana
enfocado en la participacion activa del peatdn

enladindmica urbana enla ciudad de Guayaquil.
Los aspectos a considerar para su andlisis son
drea o extension de la intervencion, estrategias
empleadas, tipologias de vias e integraciéon y
manejodeespaciospublicosalolargodelproyecto.

4.1.1 Copenhaguen

La evolucidon del sistema de movilidad
sostenible en la ciudad de Copenhaguen tuvo

inicio en los anos 60 y en la actualidad, el
62% de sus habitantes utilizan la bicicleta
y la caminata como principales medios
de fransporte (WIRED, 2019), ver Figura 40.
El compromiso de la ciudad con la reduccién
del uso del automovil para la promocidén de
una vida urbana activa caracteristica de los
paises escandinavos busca la recuperacién
de la interaccidn e inclusion  olvidadas
durante el proceso de urbanizacién de la
revolucion industrial  (Gehl Architects, 2005).

Figura 40. Movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)
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Es asi como, en el ano 2019 es reconocida por la empresa de consultoria urbana
Copenhagenize como la primera ciudad amigable para ciclistas a nivel mundial,
basada en fres criterios: infraestructura, cultura y politicas publicas que promuevan su
utilizacion (Copenhagenize , 2019). De la misma manera, en el ano 2018 la organizacion
Greenpeace Espana realizé un estudio del rendimiento de ciudades europeas
en base a cinco indicadores: fransporte publico, seguridad vial, calidad del aire,
avances en la gestion de la movilidad e implementacion de medios de transporte
activos; en donde obtiene el mayor puntaje posiciondndola en el primer lugar de ciudades
con sistemas de movilidad sostenible en Europa (Greenpeace Espana, 2018).

Area o extensidn de la intervencion

El drea en la cual se proyecta el sistema de movilidad sostenible de Copenhaguen
se emplaza en el cenfro de la ciudad y en la actualidad contempla 99,770 m2;
en la Figura 41 se puede observar que presenta un crecimiento seis veces mayor
desde la primera etapa de la intervencién en 1992 (Gehl Architects, 2005). Como
se menciona anteriormente, las ciclovias son componente esencial del transporte
local. Por lo cual, el recorrido de vias para ciclistas supera los 350 kildmetros
de extension y se prevé un crecimiento del 20% en los préximos cinco anos,
debido al compromiso de la ciudad en ser declarada como la primera ciudad
con cero emisiones de CO2 a nivel mundial (Incubicon, 2019).

Primera red peatonal en 1962:
15.800 m2:
49.200 m2.

En 1973, lared de calles peatonales conectaba los
sectores mds imporantes del centro de la ciudad:

Red de calles libres de automéviles y plazas en 2005:
99.770 m2.

Figura 41. Area de red de movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Gehl Architects, 2005)
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Figura 42. Infraestructura para recorridos
peatonales y ciclovias en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)
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Tipologias de vias

Todos los proyectos viales en Copenhaguen deben de considerar
los criterios bdsicos y tipologias de vias establecidos por el municipio local.
Los dos criterios a utilizar establecen normas bdsicas que todas las tipologias
deben implementar: ubicacién de la ciclovia del lado derecho a la fila
de parqueo lateral para generar una barrera fisica entre esta y la calle, y
carriles de un solo sentido en todas las vias que no presenten elementos de
proteccién para el ciclista. Por otro lado, el enfoque empleado se caracteriza
por un diseno uniforme materializado en 4 soluciones tipo, observadas en
la Figura 43, que son aplicadas en funcién de la velocidad y circulacion
de vehiculos motorizados o no motorizados (Copenhagenize.com, 2013):

¢ Vias compartidas para circulacion vehicular y de ciclistas sin barreras
fisicas: 10-30 km/h

¢ Ciclovias delimitadas por lineas pintadas en la via y carriles vehiculares
adyacentes: 40 km/h

¢ Ciclovias separadas de carriles vehiculares por un bordillo: 50-60 km/h

¢ Ciclovias separadas de carriles vehiculares por una mediana: 70-130 km/h

Figura 40. Movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)
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Figura 44. Red de espacios puUblicos en Copenhaguen.
Fuente: (Gehl Architects, 2005)

Espacios publicos

El desarrollo gradual de la cultura de la peatonizacién en la
poblacién permitid que el espacio publico tomara un papel esencial
en la vida urbana. Por ello, los planificadores decidieron integrarlos
a la red de fransporte activo de la ciudad. La Figura 44, muestra el
recorrido de la misma y la ubicacion de los 16 espacios urbanos que la
constituyen en toda su extension (Gehl Architects, 2005). Cada plaza,
pargue o calle recreacional presenta un estilo diferente que contribuye a
mantener el dinamismo y conexién del contexto urbano con los usuarios.
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4.1.2 Bogotd

La ciudad de Bogotd se caracteriza por ser lider en la prdctica de
iniciativas de movilidad sostenible en América Latina. La ardua labor de
su municipio en la planificaciéon de estrategias urbanas que prioricen al
peatdn y promulguen el uso de bicicleta u otros medios no motorizados en
vias pubicas, ver Figura 45, han influido en que esta sea la Unica ciudad
sudamericana presente en el ranking mundial de ciudades amigables para
ciclistas de la consultora urbana Copenhagenize (Copenhagenize , 2019).

Figura 45. Ciclovia en Bogotd.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)

Laculturadelabicicletaenla capital colombiana tuvoinicio en el siglo
XIX, pero pierde protagonismo con la comercializacion masiva del automaovil
en América; no es hasta el ano 1980, cuando la visidén de un urbanismo social y
ambiental reclamalla utilizacion cotidiana de la bicicleta y la construccion de
la infraestructura necesaria para llevar a cabo tal fin (Ministerio de Transporte
de Colombia, 2016). De manera que, hoy en dia, Bogotd es la ciudad con
mayor cantidad de ciclovias en el continente (Semana Sostenible , 2016).

wt
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Area o extensién de la intervencion

De acuerdo a la Alcaldioc Mayor de Bogotd D.C. (2020), la
ciudad cuenta con 550 kildbmetros de ciclorrutas permanentes para el
desplazamiento de los usuarios de lunes a sdbados; para la dindmica del
dia domingo se incorporan 98 kildmetros de vias ciclo-adaptadas al
sistema vial como parte de una campana ciudadana para incentivar
a los bogotanos a experimentar la ciudad a pie o a bicicleta. La
planificacién de esta red comenzéd como un proyecto piloto en el centro

de la ciudad, al cual posteriormente se fueron adicionando nuevas rutas
hacia ofros sectores de la ciudad. El recorrido de la ciclorruta
permanente se puede observar en la Figura 46, en donde es posible
visualizar que la misma conecta todos los distritos del drea urbana.

Por ofro lado, en el marco de la crisis sanitaria del COVID-19,
la alcaldia adaptd 80 kildmetros adicionales de vias vehiculares para
ciclistas mediante técnicas de urbanismo tdctico; lo cual se traduce
en un total de 630 kildbmetros de infraestructura para circulacién de
medios de transporte activo (Alcaldia Mayor de Bogotd D.C., 2020).

I Ciciovias permanentes de Bogotd
1 km 4km
—
—
0 2km &km

Figura 46. Rutas de ciclovias permanentes en Bogotd.
Fuente: (Alcaldia Mayor de Bogotd D.C., 2020)
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Figura 47. Urbanismo tdctico en Bogotd.
Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)
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Tipologias de vias

La relacion de los usuarios de las ciclovias con otros participantes
de la via puUblica permite contextualizar dos tipologias de infraestructura
para ciclistas en Bogotd; cada una presenta requerimientos especificos
segun su ubicacion (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016).

La Figura 48 define la ftipologia, subtipos y formas de separacion
con los carriles vehiculares conjuntos; como primera solucion tipo se
encuentran las vias ciclistas que pueden estar sub-clasificadas en
ciclorrutas con barreas fisicas o en ciclobandas con segregacién visual a
nivel de pavimento. Por otfro lado, se encuentran las vias ciclo-adaptadas
que se caracterizan por su uso compartido con vehiculos motorizados.

Ciclorred Subtipo Forma de segregacién o adaptacion
Ciclorruta Fisica
(cambios de altura o instalacion de

8 elementos fisicos permanentes)
k7]
I¥) ) )
‘0 Cambio de pavimento

[%} P it i el . ™. . L . 5
RS Ciclobanda Dispositivos de canalizaciéon de trdnsito
> —.g-— _@__ (hitos, balizas o elementos similares)

Demarcacién
Prelacion de Banda ciclopreferente

g bicicleta Cairril ciclopreferente
ke} .i]_

o - . o .« .
- Autorizadas para el Carril bus-bici

5 . - o
.8 trdnsito de bicicletas Contraflujo ciclista

i
Ko} _@__ Calle peatonal
Q

o
§ Calle con Uso compartido de calzada
> frénsito calmado

Figura 48. Tipologias de infraestructura para ciclistas en Bogotd.
Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

Espacios puUblicos

Al igual que en Copenhague, la calcaldiac de Bogotd
estableci® una red de espacios urbanos integrada al recorrido
permanente de la ciclovia como estrategia para potencializar la
actividad comercial y la permanencia del peatén para su integracion
con el entorno (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016).

Plazas, parques, equipamientos culturales y dreas verdes recreativas
son parte de la diversa oferta de espacios que ofrece la ciudad. Como
se puede observar en la Figura 49, su distribucion dispersa y en ciertas
partes centralizada, busca satisfacer la demanda existente en los distintos
nUcleos consolidados a lo largo de los 16 recorridos de la ciclorruta.

Figura 49. Recorridos de ciclorrutas y espacios pUblicos en Bogotd.
Fuente: (Alcaldia Mayor de Bogotd D.C., 2020)
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4.1.3 Portoviejo

El desarrollo urbanistico de la ciudad de Portoviejo, en la presente
investigacion constituye un referente nacional de gran importancia debido
a la visibn que caracteriza su metodologia de planificacién. A raiz del
terremoto del 16 de abril de 2016 y su impacto en la infraestructura y vida
de los portovejenses, la Municipalidad decidié proyectar una ciudad del
futuro en donde se consolide una imagen urbana sostenible e inclusiva
(El Mercurio, 2019). Por lo cual, a inicios del 2017 se presentd un plan
de revitalizacion integral del casco colonial ubicado en el sector centro
de la ciudad, ver Figura 50; que incorpora condicionantes econdmicas,

Figura 50. Revitalizacién del casco colonial de Portoviejo.
Fuente: (El Telégrafo, 2018)

sociales y culturales del sector en su estructura (El Telégrafo, 2018).

La movilidad, la regeneracién y el ser humano son los ejes rectores de
la intervencion. Dicho lo anterior, la ciudadania, la academia y organismos
nacional e internacionales forman parte del panel de expertos que asesoran
y direccionan su progreso desde una perspectiva de planificaciéon de
escala mundial mediante el andlisis de modelos urbanos exitosos en otfros
continentes (El Telégrafo, 2019). Debido a su alcance, se encuentra previsto
qgue el plan logre su completitud en el ano 2022 (Skyscraper City, 2017).
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Area o extension de la intervencion

El proyecto final contempla 64 manzanas y estd dividido en dos
etapas: la primera etapa corresponde a una regeneracion radical de 11
cuadras del casco colonial delimitadas por cuatro calles patrimoniales
de la ciudad; la segunda etapa estd enfocada en ampliar el recorrido de la
ciclorruta planificada en la primera etapa, y en la dotacidon de
infraestructura para el sistema sanitario, eléctrico y de telecomunicaciones
del sector (Skyscraper City, 2017). De forma paralela a esta intervencion,
un macro proyecto de espacios urbanos busca ser infegrado a
la propuesta urbana  previomente descrita a través de una gran

explanada, como se puede observar en la Figura 51 (El Telégrafo, 2018).

En la actualidad, el drea cuenta con 1,594 metros lineales de
ciclovia: 1,240 metros en parques publicos, y 354 metros para circulacion
de los usuarios en el drea de intervencién: el recorrido se proyecta hasta
la fecha en las cuatro calles regeneradas de la primera eftapa
(Manabi Noticias, 2018).

Figura 51. Proyecto de espacios urbanos y revitalizacion del casco colonial de Portoviejo.
Fuente: (Proyecto BAQ, 2019)
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Figura 52. Via vehicular regenerada en Portoviejo.
Fuente: (El Telégrafo, 2018)
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Tipologias de vias

Debido al cardcter reciente de la intervencién, no existe
mucha informacién puntual de la metodologia aplicada en su proceso
de planificacion. Sin embargo, fue posible identificar dos tipologias
de vias a partir de las fuentes consultadas: vias de alto transito,
vias de uso compartido y calles peatonales (Skyscraper City, 2017).

La primera tipologia se caracteriza por presentar una restriccion
de velocidad de 50 km/h con fres carriles de circulacién vehicular; uno
de ellos destinado para estacionamientos y fransporte urbano, y los dos
restantes constituyen una via de doble sentido para vehiculos privados.
Las vias de uso compartido utilizan la misma distribucidn espacial
que las vias de alto transito, pero se diferencian en el uso de sus
carriles; Unicamente un carril estd destinado para la circulaciéon
unidireccional de vehiculos privados y una ciclovia en doble sentido
ocupa el carril restante, como se puede observar en la Figura 53.

Figura 53. Tipologia de via de uso compartido en Portoviejo.
Fuente: (Vilagomez, 2020)

Por ofro lado, las calles peatonales se caracterizan por restringir el
acceso vehicular privado y permitir el acceso en horarios establecidos y con
rangos de velocidad permitidos a vehiculos de servicio o de comerciantes

locales; un rasgo distintivo de las mismas es la nivelacién de la acera
con la via publica para extender el espacio publico (EI Mercurio,
2019). Cabe destacar que existe un criterio general que normaliza
todas las tipologias, este es el diseno de aceras con minimo un metro
20 centimetros de ancho y mdximo cuatro metros 50 centimetros,
segun la disponibilidad del espacio en el sector (El Telégrafo, 2018).

Espacios publicos

Durante la etapa de planificacion del proyecto fue considerado de
vital importancia el diseno de grandes plazas y parques para confinuar con
el concepto de ciudad verde que la alcaldia persigue (El Telégrafo, 2018).

Por ello, mediante una red de senderos que buscan conectar el drea
central con el rio Portoviejo, se propuso la construccién de un corddn verde
gue empezd conla construccion del Parque Las Vegas, y que en los proximos
anos continuard su desarrollo en un eje longitudinal al rio. La Figura 54 muestra
el plan maestro del proyecto Corredor del Rio, cuyo planteamiento expone
la construccion de aproximadamente 20 dreas de recreacidén con senderos
de conexion verdes de diferentes escalas para su integraciéon a distintos
sectores de la zona urbana (Proyecto BAQ, 2019). De manera que, tfoda la
ciudad puede contar con acceso directo a espacios recreativos de calidad.
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Figura 54. Plan Maestro del proyecto Corredor del Rio en Portoviejo.
Fuente: (Proyecto BAQ, 2019)
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4.1.4 Plaza de la Administracion

La Plaza de la Administracion, presentada en la Figura 55, representa
el referente mds significativo de Guayaquil en relacién a su organizacion
eficiente del espacio urbano (Douglas Dreher Arquitectos, 2003). Esta
surge en el ano 2002, como una intervencion de peatonizacidon de un
tramo de la calle Pichincha entre Aguirre y Diez de Agosto vy su integracion
espacial a la antigua Plaza Sucre, para la recuperacidon del antiguo
concepto de nuicleo estructurador del tejido urbano caracteristico de la
arquitectura colonial hispanoamericana (Enciclopedia del Ecuador, 2014).

La obra es considerada por los guayaquilenos como un lugar
emblemdtico con un gran sentido histérico al encontrarse rodeada
de varios edificios patrimoniales como el Palacio de a Gobernacién,
el Palacio Municipal y el edificio Martin Avilés; asi como, un atractivo
turistico que forma parte de la Ruta Histérico de la ciudad, cuya

Figura 55. Plaza de la Administracion.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)
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Figura 56. Festival Navideno de la Plaza de la Administracién.
Fuente: (Expreso, 2019)

construccion en los Ultimos anos ha aumentado de forma signifitiva el
turismo local debido a la flexibiidad de usos que presenta (Turismo
Guayaquil, 2020).

La plaza no solamente acoge las actividades cofidianas de los
residentes del Centro o de visitantes durante la jornada laboral, tambien
auspicia ferias y festivales en ciertas épocas del ano como en navidad;
donde se convierte en la atfraccion principal del Festival Navideno, ver
Figura 56, el cual es un recorrido pestonal por diferentes plazas y parques
de Guayaquil que ofrecen shows de luces y una vida urbana rica que
reune a habitantes de todos los sectores de la ciudad (Expreso, 2019).
A pesar del flujo constante de peatones durante el dia, la monopolizacion
de usos en el drea la condicionan como un lugar de contemplacién

y descanso diurno sin posibilidades de diversificacién de actividades
vespertinas o nocturnas.
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Area o extension de la intervencion

La intervencion abarca cuatro manzanas delimitadas por las calles
Diez de Agosto, Malecdédn Simdn Bolivar, Aguirre y Pedro Carbo; con una
superficie total de 7,500 m2 (Douglas Dreher Arquitectos, 2002), ver Figura 57.

Figura 58. Monumento a Antonio José de Sucre en la Plaza de la Administracion.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

En la figura 58, se puede observar como la interseccion de los dos

Bloza.de I Adminishacian mm Edificios del drea de infervencién @ ik == ejes longitudinales del proyecto conformados por las calles Pichincha vy
Clemente Ballén, convergen en un punto central donde se posiciona el

monumento a Antonio José de Sucre. En ese sentido, el espacio publico
resultante es enlazado con los elementos preexistentes del sector para
acrecentar su valor histérico y concebir una nueva plaza histérica.

Figura 57. Manzanas de intervencién del proyecto Plaza de la Administracion.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Figura 59. Convergencia de estrategias en el entorno urbano de la
Plaza de la Administracion.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)
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Tipologias de vias

En el drea de intervencion se pueden observar dos tipologias de
vias en funcidon de los actores que pueden desplazarse sin ningun tipo
de restriccidn en toda en su extension, estas son peatonales y de uso
compartido. La convergencia de dichas fipologias delimita y permite
la concepcion de dreas de uso publico con usos diversos (Ver Figura 60).
Las vias peatonales acogen exclusivamente al uso peatonal; sin
embargo, también son utilizadas por ciclistas a pesar que no exista
senalética o infraestructura que permitan dicho uso. Por otro lado, las
vias de uso compartido se subclasifican en calles para uso peatonal,
ciclistas y transporte de servicios, y en calles para uso peatonal,
ciclistas, transporte de servicios y vehiculos privados debido a que
en el sector existe un edificio con ingreso vehicular inferno a la plaza.

I Vias de uso peatonal N Vias de uso peatonal, ciclistas I Vias de uso peatonal, ciclistas ,transporte
y fransporte de servicios de servicios y vehiculos privados
50m
20

@ 10m
—:—

0 m

Figura 60. Esquema de tipologias de vias de la Plaza de la Administracion.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Figura 61. Espacio de contemplacién y permanencia en la Plaza de la Administracion.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

Espacios publicos

El espacio publico en el proyecto se implanta entre edificios
patrimoniales que definen un recorrido consolidado a través de las calles
peatonizadas y la presencia de elementos como mobiliario urbano,
monumentos histéricos o vegetacion; los cuales en conjunto generan
espacios de permanencia, contemplacién o trdnsito que mantienen
un dinamismo visual y espacial (Douglas Dreher Arquitectos, 2002).
En la Figura 61, se puede observar un tramo de la Plaza de la
Administracion, en donde inferaccionan los elementos antes
mencionados para materializar un drea de contemplacion vy
permanencia que infegra al usuario con el contexto que lo enmarca.
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4.2 TIPOLOGIAS ARQUITECTONICAS

En esta seccién, se seleccionaron proyectos andlogos a la
propuesta arquitectdnica que pretende desarrollar el presente trabagjo.
A continuacién, se procederd a analizar dos edificaciones ubicadas en
Espana; las cuales tienen como misién la promocidon de una sociedad
sostenible a través de la investigacion y generacidon de conocimiento.
Las tipologias destinadas a este fin, se caracterizan por ser poco
comunes en el medio; debido a que las instituciones dedicadas a la
investigacion de la movilidad y el medio urbano, son ubicadas en oficinas
0 pisos compartidos con otras actividades que en algunos casos No son
afines. Por lo cual, no existe mucha informaciéon o ejemplos disponibles.

Dicho lo anterior, se debe tomar en cuenta que los proyectos
analizados presentan diferentes concepciones formales en relacion a su
origen como resulfado de la dificultad que supone enconfrar proyectos
de esta naturaleza; en donde uno de ellos corresponde a una obra de
construccion y el segundo a una obra de renovacion. Sin embargo, esta
condicionante no presenta gran relevancia en el proyecto, ya que
Unicamente se considerard al andlisis formal, funcional y del entorno
como componentes que ofrecerdn informacién puntual acerca de los
posibles criterios, zonas y ambientes a implementar en la conceptualizacion
del Centro de Estudio Urbanos para la ciudad de Guayaquil.

4.2.1 Centro de movilidad sostenible CEDEMOS

El Centro de Movilidad Sostenible CEDEMOS presentado en la
Figura 62, es un icono en la ciudad de Getxo debido a su enfoque como
un establecimiento que promueve la prdctica de un sistema de movilidad
sostenible, el desarrollo de iniciativas sociales mediante el desarrollo de
una economia circular y la generacion de plazas de trabajo; ademds de
la prestacién de servicios de asesoria e investigacion medioambiental
publica y privada (Emaus, 2011). Foraster Arquitectos (2015) sefala que el
criterio utilizado para su ubicacién, es la proximidad del terreno a la red de
ciclovias y espacios publicos de la ciudad. Por lo cual, su integracién con el
medio fue considerado de vital importancia para la concepcion del mismo.

Este proyecto innovador pertenece a la empresa privada Emauds
Bilbao en asociacidon con el ayuntamiento de Getxo; esta es conocida
por su compromiso en la elaboracién de tecnologias responsables con el
medio ambiente y el ser humano (Emaus, 2011).
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Andlisis formal

La concepcidn formal del edificio surge de los usos que acoge su
interior: oficinas, capacitacién, laboratorio, taller y almacenamiento de
medios de transporte no motorizados (Foraster Arquitectos, 2015). Estos usos
se sinfefizan y conciben un volumen de aristas orfogonales con apariencia
sobria, en donde la funcionalidad predomina sobre la estética. Como se
puede observar en la Figura 63, la volumetria se caracteriza por la simetria
y la jerarquia a través de la adicién de elementos verticales laterales
que le otorgan cardcter a la obra. Otro rasgo a resaltar de la forma del
edificio es la apertura del mismo a la via de circulacion interna a través
de la sustraccion horizontal en la planta baja de su fachada frontal.

Figura 63. Fachada frontal del Centro de Movilidad Sostenible CEDEMOS.
Fuente: (Foraster Arquitectos, 2015)

El predominio de la horizontalidad sobre la verticalidad es
producto del dimensionamiento de su planta arquitecténica. Por ello, la
materialidad ufilizada en la envolvente del proyecto pretende equilibrar
el aspecto visual de la composicion mediante la utilizacion de planchas
de aluminio compuesto con ligeras separaciones horizontales y verficales.
Por ofro lado, la intencién de los arquitectos en relaciéon a la eleccion
de recubrimientos estd justificada en criterios de certificacién LEED para
edificios sostenibles (Emaus, 2011).

Andlisis funcional

El edificio cuenta con dos plantas que zonifican los usos en funcion
de la restriccion de accesibilidad de los usuarios vy visitantes al complejo,
ver Figura é4 (Foraster Arquitectos, 2015). La planta baja estd configurada
para albergar todas las actividades colectivas ftales como zonas de
informacion, alquiler y reparacion de bicicletas; la planta alta distribuye
las actividades administrativas y académicas del lugar. Por lo cual,
contiene oficinas, salas de capacitacién y conferencias de uso restringido.
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Figura 64. Zonificacién del Centro de Movilidad Sostenible CEDEMOS.
Fuente: (Foraster Arquitectos, 2015)
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En cuanto al patrén de circulacién, en planta baja se puede
observar en la Figura 65, la existencia de un nUcleo central conformado
por el drea del taller que organiza los usos restantes a su alrededor
concibiendo un gran espacio flexible y colectivo. Manteniendo la
I6gica conceptual de espacios de uso individual o privado en planta
alta, la circulacién lineal fue implementada para cumplir con este fin.

Figura 65. Taller de bicicletas CEDEMOS.
Fuente: (Foraster Arquitectos, 2015)

Andlisis de integracion al entorno

El edificio presenta una via frontal de acceso vehicular y de
otros medios de fransporte para integrar a la edificacién con las vias
publicas del sector (Deusto , 2013), como se puede observar en la Figura
66. Por ofro lado, la presencia de ventanales en el eje central de la
edificaciéon permite la fusion del espacio interior con el exterior a través
de la continuidad visual que proyecta la extensa drea verde circundante
al drea de implantacion con el diseno paisgjistico de la propuesta.

Figura 66. Vista lateral del Centro de Movilidad Sostenible CEDEMOS.
Fuente: (Foraster Arquitectos, 2015)

4.2.2 Centro de Innovacion Urbana Ca I'Alier

El Centro de Innovacion Urbana Cal’ Alier, ver Figura 67, es un proyecto
de renovacion de una fdbrica abandonada del siglo XIX que renace como
un edificio sostenible con principios de eficiencia energética, criterios de
certificacién LEED y gestidon responsable de sus recursos (ON Diseno, 2014).
En Barcelona, este es considerado un ejemplo insignia de la recuperacion
de edificios patrimoniales y de la participacion conjunta del municipio vy la
empresa privada, como organismos comprometidos con la investigacion
de soluciones y estrategias que confribuyan al desarrollo de ciudades
inteligentes a nivel mundial; dicho lo anterior, Cal'Alier es concebida como el
primer establecimiento en el mundo dedicado a tal fin (Barcelona.cat, 2014).

El ayuntamiento de Barcelona en la busqueda de estrategias
de adaptacidon a los cambios econdmicos, ambientales e industriales
intrinsecos de la globalizacién impulsa al proyecto como la pieza inicial
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del plan maestro “Smart Cities Campus”, ver Figura 68; una
iniciativa de regeneracion de la zona norte en un sector infegrado a
toda el drea urbana mediante la implementaciéon de tecnologias de
digitalizacion, infraestructura para la utilizacion de medios de transporte
amigables con el medio ambiente y corredores verdes que serdn
replicados en toda su extension (Ayuntamiento de Barcelona, 2018).

Figura 68. Plan maestro “Smart Cities Campus”.
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2014)

Andlisis formal

La premisa para la rehabilitacion del edificio fue la conservacion
de su valor patrimonial; por ello, el proyecto conservd los elementos
constructivos y espaciales que caracterizan la arquitectura industrial de
la época (Barcelona.cat, 2014). Como se puede observar en la Figura
69, la configuracion de la planta arquitecténica consiste en tres naves
adosadas de diferentes luces y alturas para generar dinamismo en la
composicion general; las cuales presentan cubiertas a dos aguas de teja
plana vy la materialidad tipica de la tipologia mencionada
(Ayuntamiento de Barcelona, 2014).
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Figura 69. Grdfico de seccion del Centro de Innovacion Urbana Ca I'Alier.
Fuente: (ON Diseno, 2014)

Por otro lado, es destacable la jerarquia de la verticalidad sobre
el plano horizontal del conjunto mediante la adicién de una chimenea
de 20 metros de altura posicionada en la planta baja de la Nave B
(Ayuntamiento de Barcelona, 2018).

Andlisis funcional

La distribucion espacial de la edificacidn mantiene los espacios
rehabilitados originales para su adaptacion a los requerimientos de las
fres enfidades que desarrollan actividades en su interior (Ayuntamiento de
Barcelona, 2014). Por lo cual, se plantean zonas publicas, privadas y semi-
publicas con la siguiente distribucion de usos, ilustrados en la Figura 70.

La Nave A contiene oficinas y salas de reuniones de acceso restringido
y uso administrativo en sus dos plantas; la Nave B presenta una zona publica
gue acoge un huerto urbano que integra al proyecto con el exterior, ademds
de espacios flexibles como salas multiusos y salas de taller de uso semi-
publico; por Ultimo, la Nave C es un drea de acceso publico concebida
a partir de un patio cubierto que configura la circulacién interna del lugar.

Nave B

Nave C

Nave A

Nave B

Nave C

Nave A

Zona publica I Zona semi-publica [ Zona privada Planta Baja

1m S5m

0 2m

Zona publica I Zona semi-pUblica [ Zona privada Planta Alta

1 m 5m

0 2m

Figura 70. Zonificacién del Centro de Innovacion Urbana Ca I’ Alier.

Fuente: (ON Diseno, 2014)
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Andlisis de integracién al entorno

La segunda etapa del plan maestro del proyecto incluye la
reurbanizacién del entorno a fravés de la construccién de una plaza de
ingreso frontal. Como se puede observar en la Figura 71, esta pretende
consolidar una nueva imagen al sector, generar mds espacio para el
peatdn, facilitar el acceso e integrar el edificio al contexto urbano. En este
senfido, se toma la iniciativa de peatonizar todo el sector y de intervenir
la calle transversal al mismo para convertirlo en un gran corredor verde
con mds de 4.000 m2 de drea verde (Ayuntamiento de Barcelona, 2018).

Figura 71. Plaza de ingreso del Centro de Innovacion Urbana Ca I'Alier.
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2014)

4.3 CONCLUSIONES

A fin de continuar con el andlisis segin la tipologia de casos
planteado al principio del capitulo, se elaboraron dos tablas para sintetizar
la informacioén a emplear en ambas partes de la propuesta. A su vez, se
considera necesario incluir en las tablas el sector o criterio de ubicacion
utilizado en los proyectos seleccionados, ya que estos permitirdn justificar
la eleccion del terreno para el Centro de Estudios Urbanos y el drea
sobre la cual se implantard la red de movilidad sostenible y resiliente.
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Dicho lo anterior, la Tabla 16 contextualiza
la informacion considerada de mayor relevancia
para la investigacion en funcién al impacto de
las estrategias aplicadas en las tipologias urbanas
seleccionadas sobre su drea de intervencioén, y
a los resultados obtenidos en el Capitulo lll. De
manera que, estas puedan ser adaptadas al
contexto de la ciudad de Guayaquil.

En base alo presentado, se puede concluir
qgue la conceptudlizacidon de la intervenciéon
urbana debe contemplar estrategias que puedan
impulsar a los guayaquilehos a preferir la
utilizacion del transporte activo sobre el
automoévil. Por ello, la planificacion de vias
peatonales debe estar infegrada a un sistema
de ftransporte multimodal; en donde buses
urbanos, vehiculos privados y usuarios de medios
de transporte no motorizados puedan coexistir
sin condicionar el bienestar y dinamismo de la
vida urbana. De igual manera, para asegurar
el correcto funcionamiento de este sistema se
requiere de la ubicacién estratégica de puntos
de alquiler y mantenimiento de bicicletas.

Los recorridos deben de ser seguros y
disponer de espacios publicos destinados a
la diversificacion de actividades en toda su
extensién para contribuir a la revitalizacién de
zonas urbanas y recuperacién del patrimonio
ambiental. De manera que, es destacable el
cambio de uso de vias, restricciones de velocidad
segun la tipologia vial, disminucion de plazas
de parqueo, construccidn de infraestructura
acorde a requerimientos minimos de seguridad,
elaboracién de politicas publicas y disefo de
espacios publicos dindmicos para moldear un
entorno diverso para usuarios de todas las edades.
Ademds, de la aplicacién de la técnica
supermanzanaparaexpansiondeldreacaminable
e integracién del contexto a la propuesta.

Tabla 16

Tabla del andilisis de tipologias urbanas

Caso Andlogo Impacto de la intervencion

Sector de la intervencion

Estrategias seleccionadas

Copenhague Primera ciudad amigable
para ciclistas a nivel mundial

Bogotd Ciudad con mayor cantidad
de ciclovias en América

Portoviejo Referente nacional  de
planificacién de ciudades
sostenibles

Guayaquil: Referente  de espacios

Plaza de la urbanos centrados en el

Administracién peatdn

Centro de la ciudad

Centro de la ciudad

Centro de la ciudad:
Casco Colonial

Cenfro de la ciudad

Cambio de uso de vias

Red peatonal y de espacios puUblicos
Diseflo dindmico de espacios publicos
Reduccién de velocidad segun tipo de via

Politicas publicas de seguridad vial

Sistema de fransporte multimodall

Puestos de alquiler de bicicletas

Puntos de estacionamiento de bicicletas
Restriccion de acceso vehicular

Reducciéon de plazas de parqueo en la via

* Infraestructura para medios de transporte
activo

o Delimitacion de vias con diferentes

fexturas

° Implementacién de la supermanzana

* Planificacién de carriles de uso compartido

* Ubicacién de elementos urbanos en
funcion de la tipologia de espacio pUblico

® Presencia de vegetacién como estrategia
de confort térmico

La tabla presenta la sintesis del andlisis de las tipologias urbanas seleccionadas y las estrategias a implementar en

la propuesta. Autoria propia.

Por otro lado, la Tabla 16 pone en
evidencia un factor comuUn entre todos los casos;
este es su ubicacion en el casco central de la
ciudad para la primera etapa del proyecto con
proyeccidén a ofros sectores en la posteridad.
Lo cual representa un punto rector que
podria determinar que la propuesta debe ser
implantada en el Centro de Guayaquil
e integrada a la Plaza de la Administraciéon

como Unico proyecto exitoso de peatonalizaciéon
de vias vehiculares en el sector.

En cuanto al andlisis de las tipologias
arquitecténicas, la Tabla 17 presenta un
resumen de aquellos aspectos involucrados
en el desarrollo conceptual de la obra.
Asi como, el criterio de ubicacion vy el
drea total de construccion que presenta.
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Tabla 17

Tabla del andilisis de tipologias arquitectdnicas

Area total
(m?)

Caso Andlogo Criterio de ubicacion Aspecto formal Aspecto funcional

Aspecto de integracién al entorno

o Zonificacién del edificio en
funcion de los usos que
acoge en su interior

Centro de Movilidad
Sostenible CEDEMOS

1,052.60 ® Predominio de la funcionalidad
sobre la estética
e Volumen simétrico de lineas
orfogonales y aspecto sobrio

Proximidad a rutas de
ciclovias existentes

Centro de Innovaciéon
Urbana Ca I'Alier

* Adaptacién de espacios a
los usos de fres diferentes
instituciones

o Configuracion de la
circulacion interna a fravés
de patio cubierto

Emplazamiento denfro de  2,866,02 e Conservacion del cardcter
un plan maestro para el patrimonial de la obra
desarrollo de ciudades o Predominio de la horizontalidad
intfeligentes y sostenibles sobre la verticalidad

* Integracién a través de la apertura
frontal del edificio a la via de
acceso de medios de transporte

motorizados y no motorizados

® Peatonizacion  del sector

e

integracion mediante plaza de

acceso frontal

La tabla presenta la sintesis del andlisis de las tipologias arquitectdnica seleccionadas en base a los aspectos formales, funcionales y de integracién con el

enforno que caracterizan su composicion. Autoria propia.

Dentfro de las consideraciones generales Por lo cual, se considerard su en la
para el disefo del Centro de Estudios Urbanos,  propuesta. Al igual que el criterio de integracién
es indispensable elaborar un programa  del volumen con el contexto mediante
arguitecténico que contemple una zonificacién  plazas de ingreso frontal o vias secundarias.
de usos en funcidn de las actividades que se
desarrollardn en la edificacion, como una
herramienta para el aspecto funcional de su
interior.

Por otro lado, un rasgo que podria regir el
componente formal de la propuesta, es el drea
recomendada para la tipologia de Centros de
Investigacion Urbana; como se puede observar

Entre los usos que puede contener esta en la Tabla 17, no sobrepasa los 3.000 m?2.
tipologia se encuentran: alquiler y mantenimiento
de bicicletas, huertos urbanos, oficinas, drea
de investigaciéon, y salas para capacitacion,
talleres y juntas. Asi como, cualquier espacio
gue involucre a la innovaciéon y sostenibilidad
como objetivo de su prdctica. La utilizacién
de un pafio cenfral como  distribuidor

Como consideracion final, la implantacion
de cenfros dedicados a la investigacion urbana
debe de mantener proximidad con redes
peatonales y de fransporte motorizado o no
motorizado. Ademds, es de preferencia segin
el objetivo de esta tipologia que su construccién

espacial representa una oportunidad  forme parte de un plan maestro promotfor de
de conexidn del Centro de Estudios Urbanos al ciudades con sistemas de movilidad sostenible
entorno. e innovacion.
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V 4

CAPITULO




ANALISIS DE SITIO
5.1 SELECCION DEL SITIO

La selecciébn del drea de intervencidn se encuentra
fundamentada en funcion de las conclusiones de los casos andlogos v a los
resultados obtenidos en las entrevistas, presentados en los capitulos
anteriores.

El primer aspecto considerado para la propuesta urbana es la
necesidad de ser implantado en el sector cenfro de la ciudad debido

a que la ftipologia a desarrollar busca ser un modelo replicable en UBICACION .
ofros sectores tal como los casos andlogos de redes de moviidad redoncla, orbanr s saterldad Inearadn ot e SUDAMERICA ECUADOR
sostenible de Copenhague, Bogotd y Portoviejo. A su vez, los expertos arquitecténico de un Centro de Estudios Urbanos para R

la ciudad de Guayaquil.

entrevistados concuerdan que la mejor ubicacién para desarrollar el
proyecto es el Centfro de Guayaquil debido a la necesidad de generar
propuestas de revitalizacién y control del crecimiento del limite urbano.

Como segundo aspecto a considerar se encuentra que la tipologia
de movilidad sostenible se caracteriza por ser emplazada en sectores donde
existen espacios puUblicos o el potencial para generar dreas que promulguen
el intercambio social. Ademds, de ser necesaria la conexidén inmediata
con ofros sectores de la ciudad a través de un sistema vial eficiente y
adaptable a las necesidades de los usuarios. Por lo cual, es evidente que el
tejido vial en conjunto de la riqueza arquitectdnica del sector, constituyen
factores Optimos para cumplir con el criterio general de la tipologia vy
a su vez, satisfacer los objetfivos planteados al inicio del presente frabajo.

PROVINCIA DEL GUAYAS

i ey

GUAYAQUIL

CENTRO DE GUAYAQUIL

El Ultimo aspecto considerado fue la oportunidad de articular la f
propuesta a generar con proyectos urbanos en el Centro de la ciudad.
Los cuales se encuentran en etapa de ejecucion y son patrocinados por
el Municipio de Guayaquil, la academia y organizaciones ciudadanas.
Entre ellos se encuentran el Paseo de las Artes en la calle Panamd,
la peatonizacién de la Avenida 9 de Octubre y la nueva red de
ciclovias de Guayaquil.

— %
DATOS

POLIGONO DE INTERVENCION URBANA
NUmero de manzanas de intervencion: 12

TERRENO DE INTERVENCION ARQUITECTONICA
Coordenadas: -2.194159, -79.881301

Dimensiones: 25,40 m x 21,65 m

Area de escritura: 549,91 m?

Figura 72. Ubicacion del proyecto.
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)

POLIGONO DE INTERVENCION URBANA TERRENO DE INTERVENCION ARQUITECTONICA

e Y e Y e Y e A e e e Y ek e Y o Y e N e e R N
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El poligono que abarca el drea de
intervencién urbana comprende doce manzanas
(Ver Figura 73) en donde una de ellas responde
a la tipologia de supermanzana; la cual contiene
a la Plaza de la Administracién, Unico exponente
exitoso de peatonizacion de vias vehiculares en
el sector. Por ello y en base a las conclusiones
de las fichas de auditoria presentadas en el
Capitulo I, se considera factible que la propuesta
infegre este espacio publico con los nuevos
componentes urbanos y arquitecténicos que
reestructurardn  la  movilidad del sector vy
potencializardn la prdctica de una vida urbana
saludable.

En cuanto a la seleccién del terreno para
la construccion del Centro de Estudios Urbanos,
se consideraron los criterios de ubicacidon
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de las tipologias arquitecténicas analizadas
como la cercania con vias destinadas para
el transporte activo y su implantaciéon dentro
de dreas de desarrollo e investigaciéon de
ciudades sostenibles. Por lo cual, se considerd un
requerimiento encontrar un ferreno denfro del
poligono delimitado para el dmbito urbano de la
propuesta.

Se conftemplaron dos posibilidades
de concepciones formales para el proyecto,
siendo una de ellas la renovacion de un
edificio patrimonial y la segunda una obra de
construccion. Dentro del drea de intervencion
se identificaron seis edificios pafrimoniales, del
cual Unicamente se registra un inmueble en
desuso, el Anfiguo Banco de la Previsora. A
pesar de la oportunidad que podria representar

\\
>
/\‘ S
Calle Pedro Carbo
=

kb '88'282 Calle Gral. Juan llingworih

su reutilizacion para la  conservacion  del
patrimonio arquitecténico de la ciudad, este
no puede ser adecuado debido a que es un
inmueble de propiedad privada (Vdsquez, 2010).

Es asi que, se selecciond un solar vacio
con 549,91 m2, en la Calle Aguirre dentro de la
supermanzana de la Plaza de la Administracion;
el cual en la actuadlidad funciona como
estacionamiento de vehiculos privados. Entre los
puntos clave que permitieron la eleccién de dicho
terreno se encuentra la cercania a instituciones
gubernamentales, educativas y de uso publico;
cuya imporfancia radica en la necesidad de
generar una participacién  sincronizada con
organizaciones municipales y la academia. Asi
como, el entorno de gran actividad econdmica
y turistica que lo rodea.

Sitio

Area de intervencién urbana

Terreno de intervencién arquitecténica

AREA DE INTERVENCION URBANA

Figura 73. Area de intervencién urbana y terreno del Centro de Estudios Urbanos.

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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5.2 DELIMITACION DEL RADIO DE ANALISIS

El andlisis de sitio constituye un proceso crucial en el desarrollo
formal de todo proyecto urbano-arquitecténico; cuyo propdsito es el
estudio e identificacién de condicionantes fisicas y espaciales que influyen
en una obra desde su concepcién, orientacién, relacién y articulaciéon
con el contexto inmediato (Ching, 1982). En el presente frabagjo, se
establecid un radio de accién de 500m correspondiente a 15 minutos
de caminata para el andlisis de todos aguellos componentes relevantes
para la composicién formal y funcional de la propuesta (Ver Figura 74).

Figura 74. Radio de andlisis.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Sitio

Area de intervencién urbana
Terreno de intervencion arquitectdnica

RADIO DE ANALISIS
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5.3 ANALISIS DEL ENTORNO

La ubicacién dentro del caso central de
la intervencién urbana y arquitecténica pretende
gue su cercania con equipamientos culturales,
educativos, administrativos y de recreacién (Ver
Figura 75) puedan representar un afractivo que
atraiga usuarios de todos los grupos de edad.
Donde los usos no solo promuevan un recorrido
transitorio sino también la permanencia y rescate
del sentido de pertenencia de los ciudadanos
con su urbe. Por ello, el emplazamiento de
propuesta en una zona de usos diversos constituye
una fortaleza para su materializacién en una
ciudad de dindmica compleja como Guayaquil.

Por otro lado, la fipologia de las
edificaciones circunscritas al terreno
seleccionado enmarca un sector con una escala
humana uniforme que le otorgan un cardcter
distintivo de gran armonia visual que extiende y
unifica las actividades desarrolladas la Plaza de
la Administracion. De manera que, se considera
necesario que la concepcion formal del Centro
de Estudios Urbano implemente una altura
similar a dichas edificaciones, con la finalidad
de mantener este rasgo propio que persigue su
integracién a un frente urbano consolidado.

“Biblioteca Municipal

Museo Nahim Isaias

Terreno de intervencién
arquitecténica

Figura 75. Enforno.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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5.3.1 Edificios patrimoniales

Como se menciona antferiormente, el conftexto que
acoge al drea de intervencidon se caracteriza por ser una zona
de gran importancia cultural para los guayaquilenos debido a
la presencia de edificios patrimoniales que relatan el origen y la
evolucién del Centro como nUcleo de actividades comerciales
y turisticas de la ciudad. Segun la Direccién de Turismo vy
Promocion Civica del Municipio de Guayaquil (2014) estos son
clasificados en funcién al dominio de titularidad del inmueble
siendo diferenciados en edificios patrimoniales de propiedad
publica, privado o de la Iglesia como institucidon social.

En la Figura 76, se puede observar que en el drea
de intervencion existen seis edificios patrimoniales tanto
publicos como privados que presentan el potencial para ser
infegrados a la propuesta de red de movilidad. De manera
que, constituyan un atractivo turistico que rescate el valor
patrimonial del sector. Por ofro lado, cabe recalcar que, en el
radio de accién seleccionado existen otros edificios que a pesar
de no encontrarse dentro del poligono de intervencion debido
a su proximidad serdn incluidos en la concepcién formal del
proyecto bajo el marco del criterio de integracion del patrimonio
mencionado.

Figura 76. Edificios patrimoniales.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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5.4 ANALISIS DE CONDICIONES CLIMATICAS

Guayaquil se caracteriza por ser una ciudad costera de
clima tropical cdlido con dos estaciones climdticas diferenciadas
por la presencia de la corriente fria del Humboldt y la corriente
cdlida del Nino (El Comercio, 2009). Los datos de temperatura,
humedad, precipitacién y velocidad de vientos fueron
obtenidos de Weather Spark (2016) y se encuentran expuestos
en la Figura 77.

La temperatura promedio anual en la ciudad
corresponde a 29 °C. Sin embargo, al estar ubicada en una
zona de convergencia enfre las dos corrientes maritimas antes
mencionadas, puede presentar temperaturas de 31 °C vy
temperaturas minimas que oscilan entre 20y 21 °C. El porcentaje
dehumedad promedio esdel80% pero aligualque latemperatura
puede variar segun la estacion, siendo febrero el mes con el
porcentaje mds alto de humedad con un 99%. Asi como el mes
con el mayor registro de precipitacion durante la época lluviosa
con una medida en milimetros (mm) de 198. Por otro lado, la
velocidad del viento en Guayaquil mantiene un promedio anual
de 12,8 kildbmetros por hora (km/h) con velocidades superiores
a los 15 km/h durante los meses de septiembre y octubre.

E ©

06:00 AM

La cercania del terreno con el Rio Guayas,
provoca la confluencia de dos direcciones de vientos
en el sector, donde las corrientes edlicas predominantes
provienen desde el suroeste hacia el noreste y una
corriente de menor intensidad en direccién sureste-
noroeste (Autoridad Portuaria de Guayaquil , 2012).
Estas constituyen componentes de gran importancia
para la concepcién de criterios de climatizacién pasiva
gue puedan mantener una temperatura interior dptima
en la edificacién.

De manera semejante, se considerard Ia
trayectoria del sol en direccidn este-oeste para el diseno
de elementos arquitecténicos como louvers o aleros
en las fachadas este y oeste, las cuales presentardn
mayor incidencia solar durante el dia (Ver Figura 78).

CONDICIONES CLIMATICAS ASOLEAMIENTO Y VIENTOS
N Temperatura (°c) [ Precipitacion (mm) 0 Humedad (%) I Velocidad del viento(km/h) I Asoleamiento Vientos predominantes I Vientos secundarios
. L. . I Area de intervencion urbana Terreno de intervencion arquitecténica . . . I Area de intervencion urbana Terreno de intervencion arquitectonica
Figura 77. Condiciones climdticas. Figura 78. Asoleamiento y vientos.
., . 50 m 200 m .z . 50 m 200 m
Fuente: (Elaboracion propia, 2020) o B Fuente: (Elaboracion propia, 2020) -
0 100 m 300 m 0 100 m 300 m
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5.5 ANALISIS DE USOS DE SUELO

El andilisis de usos de suelo se realizd en base a la
informacioén catastral de predios urbanos presente en el
Geoportal del Municipio de Guayaquil, donde se especifican
los usos de cada edificacién en el drea urbana de la ciudad.
La metodologia utilizada para su clasificacion e identificacion
corresponde al modelo de Clasificacion Estdndar de Usos
de Suelo (LBCS), categoria de actividades, elaborado por la
Asociacion Americana de Planificacion (APA). La categoria
seleccionada hace referencia al uso actual de la tierra en
funcion a sus caracteristicas fisicas observables (APA, 2001).

Los resultados obtenidos pueden ser observados
en la Figura 79. Es evidente que existe un predominio del
uso comercial con un porcentaje del 73,01% sobre ofros
usos, lo cual genera un desequilibrio en las actividades que
se desarrollan en el sector que se manifiesta en el trdfico
fransitorio de los usuarios sin posibilidades de permanencia para
interaccién social durante el dia. Asi como, limitaciones de
actividades de entretenimiento nocturno debido a horarios de
funcionamiento diurnos y servicios que limitan esta posibilidad.

Por ofra parte, en concordancia con lo mencionado
por Ricardo Pozo en su enfrevista (Ver Anexo 2) existe un
abandono del uso residencial generalizado en toda el drea del
Centro de la ciudad, lo cual es respaldado con el porcentaje
obtenido correspondiente al 8,05%. Sin embargo, es necesario
destacar la presencia de edificaciones y espacios de uso
religioso, recreativo, educativo y puUblico en toda su extension;
los cuales a pesar de presentar un bajo porcentaje en relacion
a todo el radio de accién evitan la monopolizacidén de usos.

Figura 79. Uso de suelo.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Sitio

Area de intervencién urbana
Terreno de intervencién arquitecténica

Uso comercial - 73.01% Il

Uso mixto - 14.17% sl
Uso residencial - 8.05% sl
Uso administrativo/pUblico - 2.57% I

Uso recreativo - 0.92%
Uso religioso - 0.32%
Uso educativo/salud - 0.96%

USO DE SUELO
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5.6 ANALISIS RADIAL DE EQUIPAMIENTOS URBANOS

Segun Bazant (1983), los equipamientos en una ciudad
deben de tener la capacidad de satfisfacer la demanda real
de la poblacidon en un sector determinado para evitar que
los costos por transporte y servicios segreguen el drea urbana.
Por ello, en el presente andlisis (Ver Figura 80) se identificd
a aquellos equipamientos que influyen en el desarrollo
econdmico, social y cultural del sector, tales como museos,
instituciones educativas y gubernamentales, clinicas, templos
religiosos, entre ofros. Una vez localizados, se aplicardn los
radios de accién propuestos Jan Bazant en las Normas vy
Coeficiente de Uso de Equipamiento para determinar si el sector
presenta concentracion o insuficiencia de equipamientos.

Se puede observar que existe heterogeneidad de
equipamientoseneldreacircundante alpoligonodeintervencion,
lo cual permite que existan actividades diversas para los usuarios.
También se evidencia un predominio de establecimientos de
alojamiento como hoteles sobre otras tipologias, lo cual se
relaciona con el potencial turistico que presenta el Centro de
Guayaquil. Por ofro lado, la presencia de edificios del gobierno
local e instituciones de educacion superior y cultura, refuerza
el sentido de interaccién y fdcil acceso a todos los servicios
que puede ofrecer la ciudad. Sin embargo, a pesar de existir
universidades e institutos técnicos, se registra la falta de jardines,
guarderias, escuelas y colegios como un factor que genera un
déficit de equipamientos de educacién bdsica en el sector.

En términos generales, se concluye que todos los
equipamientos identificados con sus respectivos radios presentan
las condiciones adecuadas para facilitar que residentes y usuarios
eventuales puedan desarrollar sus actividades cofidianas en un
radio caminable que propicie la eficiencia y economia local.

Figura 80. Radios de uso de equipamientos urbanos.
Fuente: (Elaboracion propia, 2020)
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5.6.1 Andlisis radial de espacios puUblicos y
recreacionales

El andlisis de espacios pUblicos y recreacionales mantiene
la metodologia de Jan Bazant para la definicion de radios de
uso para dreas verdes y espacios recreativos correspondientes
a 500m y 200m respectivamente. En el sector se identificaron
tres dreas verdes y tfres espacios recreativos (Ver Figura 81),
los cuales en funcidén de su radio de cobertura satisfacen la
demanda por actividades de esparcimiento e interaccion.

Cabe recalcar que, el poligono de intervencién acoge
en su extensidon a la Plaza de la Administracion como espacio de
intervencién puntual pero debido a la proximidad del Malecdn
2000, la Plaza Vicente Rocafuerte y el Parque Pedro Carbo se
considera necesaria la integracion de estos a la propuesta.

Figura 81. Espacios publicos y recreacionales.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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5.7 ANALISIS DE VIALIDAD

El sistema de vialidad local debe de mantener una
clara jerarquia y distincidén entre las distintas tipologias de vias
para facilitar la prdctica del transporte multimodal. A su vez,
un requerimiento de una estructura vial eficiente contempla la
articulacién con el tejido vial general de la ciudad como punto
de conexidon con otras dreas urbanas. Por ello, Bazant (1983)
sostiene que un sistema de circulacion local estd compuesto
por vias primarias, secundarias, terciarias y peatonales cuyo
diseno e infraestructura deben de proporcionar unidad a un
drea urbana.

El drea de estudio presenta un sistema de circulacion
vehicular de cuadricula, el cual se caracteriza por ser mondtono
y estar adaptado para incentivar la utilizacién del automaévil
sobre ofros medios de transporte. A pesar de esta problemdtica
y su efecto en la saturacién del sistema vial del Centro, como
se puede observar en la Figura 82, el sector cuenta con cuatro
tipologias de vias que interconectan al drea de estudio y en cierta
medida permiten la mezcla de modalidades de circulacion.
Es destacable la predominancia de vias terciarias que, si bien
permiten un flujo vehicular fluido, en ciertos tframos debido a
la necesidad de los usuarios o a proyectos de recuperacion y
ampliacion del espacio publico han sido transformadas en vias
de uso peatonal.

Figura 82. Vialidad.
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)
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Las vias que enmarcan al drea de
intervencidn se caracterizan por contar con
la infraestructura y dimensiones &ptimas
para promover el transporte activo (Ver
Figuras 83, 84 y 85). Sin embargo, debido
a la afluencia vehicular y la ausencia de
barreras fisicas contiguas a los carriles
de ciclovia presentes en la Avenida
Simén Bolivar Palacios y la Calle 10 de
Agosto, se encuentran  subutilizadas.

Hecha esta salvedad, a partir de
la elaboracién de secciones de las vias
adyacentes al terreno seleccionado se
puede concluir que el sector no presenta
deficiencias de diseno o escala urbana,
pero se podrian contemplar ciertas obras
de mejoramiento como la adicién de
un carril a la ciclovia consolidada o la
ubicacion de elementos arquitectdnicos
que delimiten el espacio peatonal, de
ciclistas y de ftransporte motorizado.

Por ofro lado, es factible destfinar
un carril de uso exclusivo para el fransporte
urbano, lo cual debido a la canfidad
de carriles vehiculares no presentard un
conflicto significativo para la dindmica del
sector. De manera que, todos los actores
del sistema vial puedan mantener una
convivencia respetuosa y segura en todas
sus dimensiones. En cuanto ala composiciéon
formal de la Calle Pichincha, al ser una via
peatonal de gran superficie se recomienda
implementar un diseno de pavimento que
refleje el cardcter del contexto. Asi como,
la colocacidn de mobiliario urbano vy
vegetacién en otros puntos del recorrido.

AVENIDA SIMON BOLIVAR PALACIOS

[ 2,40 L 150 3,20 L 3,20 | 3,20 L 320 I 219 |

Figura 83. Seccién de Via Primaria.

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Figura 84. Seccién de Via Terciaria.

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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1

CALLE PICHINCHA

| 22,00 | 3,00 | 3,20 |

Figura 85. Seccién de Via Peatonal.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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5.8 ANALISIS DE MOVILIDAD

La accesibilidad y la posibilidad de un intercambio de
modalidades de circulacién se consideran un punto clave para
la elaboracion de la propuesta de movilidad en el presente
estudio. Por lo cual, elementos como paradas de transporte
urbano, ciclovias, cercania a estaciones de la Aerovia de
Guayaquil y componentes del recorrido peatonal serdn
analizados a continuacion. De manera que, estos puedan formar
parte de la concepcion formal y funcional de la nueva red sin
comprometer su articulacién con otros sectores del drea urbana.

5.8.1 Transporte urbano

Elsistemadetransporte urbanoenGuayaquilse caracteriza
por la presencia de la Metrovia y buses locales, como medios
de fransporte masivos. En la Figura 86, se pueden observar sus
respectivas paradas y estaciones dentro del radio de andlisis de
la propuesta. Una vezidentificadas, se procedié a aplicar el radio
de uso de las Normas y Coeficientes de Uso de Equipamientos de
Jan Bazant, donde el autor sostiene que los terminales de buses
urbanos debe de abarcar un radio de 200m (Bazant, 1983).

Figura 86. Transporte Urbano.
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)
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Dicho lo anterior, se determind que el sector no
presenta deficiencias de acceso al sistema de fransporte
urbano local debido a que las paradas existentes satisfacen
las necesidades de la poblacidn. Por lo cual, se puede concluir
gue la proximidad a puntos de embarque y desembarque de
usuarios de transporte urbano puede intensificar los servicios de
alguiler y estacionamiento de medios de fransporte activos que
ofrecerd el Centro de Estudios Urbanos, para promocion de la
circulaciéon multimodal en el sector y posteriormente en otros
espacios de la ciudad. Se debe agregar que las estaciones de
Metrovia en el poligono de intervencién pertenecen ala Troncal
1 (Ver Figura 87) , la cual recorre todo el Centro e interconecta
el Norte y Sur de Guayaquil (Fundacion Metrovia, 2015).

Figura 87. Mapa de ruta de Metrovia
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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5.8.2 Ciclovias

La utilizacién de la bicicleta en el drea de estudio se
encuentra condicionada por dos factores que ocasionan
un grado de conflicto enfre ciclistas y conductores, estos son
la delimitacién fisica de ciclovias por medio de sefalizacion
horizontal y la demanda real de nuevos recorridos.

En el 2013, el Municipio de Guayaquil implementé el
proyecto “Bici-ruta” como una iniciativa para promover el uso
de la bicicleta en la ciudad (El Telégrafo, 2013). En la Figura
88, se muestra su recorrido, el cual es considerado como un
atractivo turistico alrededor del Centro Histérico de la ciudad
y no como un medio de transporte alterno al automovil.

Por lo cual, se evidencia un circuito perimetral por las
vias primarias del sector y sin conexiones a vias terciarias para la
articulacién con los equipamientos que componen la dindmica
del sector. También se puede observar un carril de ciclovia
compartido con vehiculos de servicios en un tramo de la Calle
Pichincha cuya conexién con la Calle 10 de Agosto plantea
la extension del recorrido pero limita a los usuarios a adaptar
sus requerimientos a un recorrido inferrumpido vy restringido.

Figura 88. Ciclovias existente.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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En confraste con lo antes mencionado, la Figura 89
muestra la demanda real de ciclovias en base a la informacién
obtenida del Heatmap Global de Strava, que genera mapas
de movimiento a través de datos georreferenciados de
atletas y sus rutas de actividades. A partir de este andilisis,
es indiscutible la necesidad de incorporar nuevas rutas de
ciclovias con infraestructura de calidad que transformen los
requerimientos de los usuarios en un modo de desplazamiento
consolidado y aceptado por la administracion local.

Por ofro lado, dentro de las consideraciones para la
elaboracién de la propuesta formal en el presente trabajo
se valoran aquellos proyectos que incluyan a la movilidad
como eje central de su desarrollo. De manera que, se incluye
dentro del presente andlisis a los nuevos recorridos de ciclovias
que plantea el Municipio de Guayaquil. En la Figura 90, se
puede observar la nueva configuracién del recorrido de la
ciclorruta para el cenfro de la ciudad, donde se aprecia

- : : ‘ J Calle Pichincha la adicion de una ciclovia de doble sentido en la Avenida
———— 4 ‘ ! ! Cale Gristobal Colén 9 de Octubre. Asi como, la eliminacién del tramo de la
B ; | — ciclovia en la Calle 10 de Agosto, la cual en la actualidad T,
‘ Jr f S conecta al sector con la Plaza de la Administracion. | detdnee
DEMANDA DE CICLOVIAS NUEVAS RUTAS DE CICLOVIA
CICLOVIAS POR DEMANDA TIPOLOGIA DE CICLOVIAS
I Calles utilizadas por ciclistas I Una Via I Doble Via
I Area de intervencion urbana Terreno de intervencion arquitecténica B Area de intervencion urbana Terreno de infervencion arquitecténica
Figura 89. Demanda de ciclovias. 50 m 200 m Figura 90. Nuevas rutas de ciclovia 50 m 200 m
Fuente: (Elaboracion propia, 2020) o T o Fuente: (Elaboracién propia, 2020) & —Toom .
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5.8.3 Aerovia de Guayaquil

Se considera pertinente el andlisis de todos aquellos medios de
transporte que puedan ser empleados por la poblacién para trasladarse
hacia el Centro o hacia ofras zonas urbanas y cantones. Por ello, las
estaciones de la Aerovia representan un objeto de estudio a considerar
como medio emergente de fransportacion entre Guayaquil y Durdn con
futura proyeccién a Samborondén (El Universo, 2020). La designacion de
la Aerovia como un transporte emergente, hace referencia a la novedad
e innovacién que conlleva su funcionamiento dentro de la ciudad.
Ademds, de la incégnita que representa para la movilidad de la ciudad,
ya que para poder elaborar un estudio de su impacto debe de

transcurrir un periodo de tiempo minimo de un ano.

El proyecto de la Aerovia contempla varias etapas que serdn
implantadas en distintos sectores de la ciudad con el objetivo de
descongestionar el trdnsito vehicular segin Andrés Roche, gerente generall
de la ATM (EI Universo, 2016). La primera etapa de proyecto, contempla
la construccion de dos estaciones dentro del Centro de la ciudad, las
cuales se encuenfran a distancias promedio de entre 1.1 y 1.3 km con
tiempos de caminata de 25 y 28 minutos respectivamente desde el
terreno de intervencion (Ver Figura 91).

Sitio

Area de intervencién urbana
Terreno de intervencién arquitectdnica

AEROVIA

Figura 91. Aerovia de Guayaquil.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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5.8.4 Recorrido peatonal

Una ciudad caminable se caracteriza por presentar
a lo largo de sus recorridos espacios publicos y drea de
recreacién que diversifiqguen las actividades e integren al
contexto con los usuarios; asi como, la presencia de paradas
de ftransporte urbano que permitan la accesibilidad vy
desplazamiento de la poblacién (MINVU & Gehl Architects, 2017).

La Figura 92, muestra un andlisis de los componentes
mencionados dentro del drea de estudio para determinar
si la misma cuenta con las condiciones necesarias para
ofrecer una experiencia peatonal positiva en términos de
caminabilidad. Como se indicd al inicio del capitulo, el radio
seleccionado estima un tiempo de caminata de 15 minutos.
Por lo cual, se generaron radios de menor dimensidn con
fiempos de caminata menores respectivamente para identificar
si cada uno de ellos cumple con el criterio mencionado.

Bajo estas consideraciones, se puede observar que en
cada radio existen minimo dos paradas de fransporte urbano
y dos espacios recreacionales al encontrarse el Malecén 2000
con su configuracion longitudinal circunscrita. De manera
que, resulta evidente que el sector presenta las cualidades
necesarias para acoger la tfipologia de movilidad propuesta.

Figura 92. Recorrido peatonal.
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)
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5.9 ANALISIS FODA

En base a la informacién recopilada a fravés del andlisis de sitio
del drea de intervencion y a modo de conclusion, la Figura 93 presenta las
fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas identificadas desde una
perspectiva de investigacién urbana.

122 | Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al disefio arquitecténico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil.

ENTORNO

CONDICIONES
CLIMATICAS

USO DE SUELO

EQUIPAMIENTOS
URBANOS

ESPACIOS PUBLICOS
Y RECREACIONALES

VIALIDAD

MOVILIDAD

FORTALEZAS OPORTUNIDADES DEBILIDADES

Presencia de edificios patrimoniales Potencial turistico

Amplia oferta cultural

Desconocimiento del patrimonio
histérico local

Temperatura promedio cdlida
12 horas de luz solar

Regulacion de la sensacion térmica  Altos porcentajes de humedad
a través de vegetacion Ausencia de espacios con sombra
Disefio bioclimdtico
Usos diversos Mixtura de usos para promocién de  Limitaciones para el desarrollo de
viviendas en el Centro actividades de entretenimiento
nocturno

Distintas tipologias de equipamientos Consolidacién de un nicleo urbano
Satisfaccion de la demanda de escala barrial
poblacional Amplia oferta laboral

Falta de equipamientos de
educacién parvularia y bdsica

Amplias dreas de recreacién y
encuentro social

Espacios diversificadores de
actividades y usos

Segregacion social
Espacios con disefio genérico
Ausencia de nifios
Variedad de tipologias de vias Aceras amplias y soportales que Ausencia de barreras fisicas en
permiten la extensiéon del espacio ciclovias contiguas a vias

publico vehiculares

Amplia cobertura y variedad de Vinculo entre ofros sectores de la  Recorridos de ciclovias discontfinuos
medios de transporte ciudad

AMENAZAS

Desactualizacién de zonas histéricas

Altos niveles de precipitacion que
dificultan el acceso a espacios
puUblicos y actividades

Grandes concentraciones de uso
comercial
Déficit de viviendas

Polos de especifidad comercial

Inseguridad
Contaminacién auditiva
Poluciéon

Saturaciéon del sistema vial vehicular

Jerarquia del automavil sobre otros
medios de transporte

Figura 93. FODA.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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6.2 INTERVENCION URBANA
6.2.1 Diagrama de formacion

La propuesta urbana en el presente frabajo Arborizacién
plantea la implementacién de un sistema de
fransporte multimodal, en el cual se articulan nuevas
infraestructuras a infraestructura y proyectos de
mejoramiento urbano existentes en el sector. De
manera que, su concepcidn busca dar continuidad
al Paseo de las Artes en la calle Panamd e incorporar

la peatonizacién de la Avenida 9 de Octubre, lo cual

*/\rboles existentes *Arboles aimplementar

Espacios pUblicos
(@ Plaza de la Administracién (7)) Parque de bolsillo

. , @ Malecén 2000 Plaza
se considerd como la base sobre la cual se desarrolla ® Parque de bolsilo ® Plaza “Banco Central”
() Parque de bolsilo Parque Pedro Carbo

la propuesta. A su vez, los planteamientos expuestos
se encuentran fundamentados enlosresultados de los
Capitulos I, IV y V.

(® Plaza Vicente Rocafuerte (1) Parque de bolsillo
(® Plaza/Escenario urbano

Transporte motorizado

--------- Plazas de parqueo en vias

En concordancia con los antes mencionado

(Ver Figura 95), dentro del drea de intervencién se - i B oo
proponen recorridos de rutas peatonales y ciclovias
qgue funcionan en sintonia con vias vehiculares
de ftransporte publico y privado, sin que estas
Ciclovias

representen un riesgo para la seguridad del peatén;
las cuales se encuentran anexas a una red de
espacios publicos que buscan la permanencia,
diversificacion de actividades y vinculacion de
la comunidad a través de la construccidn de
nuevos espacios arquitectdnicos y escenarios
urbanos.

~——> Ciclovia de un caril
& — — > Ciclovia de dos carriles

(%) Alquiler de bicicletas (£) Estacionamiento de
(%) Reparacién de bicicletas bicicletas

Rutas peatonales

——> Corredores peatonales
&> Vias peatonizadas

Dicha red se encuentra compuesta por
dreas recreativas existentes y nuevos espacios
cuyas fipologias varian entre parques de
bolsillo, plazas y escenarios para el desarrollo de
actividades culturales. El sistema multimodal se
complementard con un proceso de arborizacién
progresivo en todo el sector para la regulacién

Sitio

Area de intervencién urbana
Terreno de intervencidn arquitecténica

Figura 94. Komorebi. .
Fuente: (Wilkes, 2018) de las altas temperaturas que caracterizan

a Guayaquil.

Figura 95. Diagrama de formacion.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

DIAGRAMA DE FORMACION DE LA PROPUESTA
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6.2.2 Vegetacion

La estrategia de arborizacion
mencionada incorpora como premisa
la utilizacion de vegetaciéon autdctona
de Guayaquil (Ver Imagen ?96) tanto
para la intervencién urbana, como
para la plaza de acceso frontal y
terrazas presentes en la propuesta
arqguitectoénica.

Entre las especies de drboles
seleccionadas, se encuentra el Olivo
negro, Neem, Guayacdn amarillo,
Arbol Cebra y Jacarandd (Molina,
Lavayen, & Fabara, 2015). Los cuales
se caracterizan para  presentar
raices pivotantes y no sobrepasar los
20 metros de altura. Por ofro lado,
también se utilizard vegetacion
baja y media para mantener un
diseno paisajistico atractivo dentro
de dreas de recreacién y parterres.

Para tal fin, se implementardn
cuafro especies de arbustos y flores:
bromelias, chabelitas, buganvillas en
distintas tonalidades y heliconias. Asi
como, fres tipos de césped: bermuda,
mani forrajero v filipino.

Olive Negro Neem Guayacdn amarillo Arbol Cebra Jacarandd
Bucida Buceras Azadirachta Indica Tabebuia Chrysantha Erythrina Variegata Jacaranda Mimosifolia
Altura: 20m Altura: 15-20m Altura: 14-20m Altura: 8-10m Altura: 6-20m

Didmetro de copa: 14m Diémetro de copa: 5-10m Didmetro de copa: 4-8m Didmetro de copa: 6-12m

metro de copa: 4-6m

'Ye

Vegetacion
Alta

Bromelia Chabelita Buganvilla Heliconia
Bromeliaceae Catharanthus roseus Bougainvillea spectabilis Heliconia orthotricha

& )

'Ye

Vegetacion
Media

Césped Bermuda Césped Mani Forrajero Césped Filipino
Cynodon Dactylon Ericaceae Azaleastrum

've

Vegetacion
Baja

Figura 96. Vegetacion a implementar en la propuesta.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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6.2.3 Criterios y estrategias urbanas

Los criterios y estrategias aplicados al drea de intervencién permiten
la adaptacién de todas las redes involucradas en el funcionamiento
de un modelo de vialidad multimodal. Asi como, la solucidn para ciertas
problemdticas identificadas en las fichas de auditoria (Ver Anexo 3), tales
como la pérdida de la identidad cultural, la subutilizacién de espacios
publicos existentes, la concepcion de vias con prioridad de uso para el
automovil y la ausencia de espacios seguros que incentiven una movilidad
sostenible.
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Por ello, se utilizaron cinco criterios y doce
estrategias urbanas presentadas en la Figura
97, las cuales aplicadas de forma simultdnea
estructuran recorridos amigables con usuarios
de transporte activos en la parte central del
drea de intervencién y el direccionamiento
del transito vehicular en el perimetro. Cabe
destacar que, otra premisa a considerar en la
elaboracién de los criterios y estrategias fue la
busqueda de acciones puntuales que puedan
diversificar las actividades comerciales del drea
con la finalidad que estas sean compatibles con
la nueva dindmica que caracterizard al drea.
Ademds, de dotar al sector con la infraestructura
necesaria para un funcionamiento &ptimo.
Como resultado, se incluye dentro la propuesta
puntos de estacionamiento, alquiler y reparacién
de bicicletas; los cuales generardn nuevas
plazas de frabajo bajo la premisa de impulsar
la prdctica de una economia circular.

También se intfroduce la necesidad del
cambio de uso de vias como un criterio de
reorganizacion del sistema vial, cuya aplicaciéon
prevé fortalecer la utilizacién de medios de
fransporte activo en el sector.

Como consideracion final, se considerd
la articulaciéon de la propuesta con redes de
infraestructura, proyectos y equipamientos
existentes como la Plaza de la Administracion,
Malecén 2000 y Plaza Vicente Rocafuerte a
través de corredores peatonales.

Figura 97. Criterios urbanos.

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Cate
e

e 1000 g

/
{

i
!

[ Estacionamiento de bicicletas A Alquiler de bicicletas
R Reparacién de bicicletas

ol g,

50 m 200 m 50 m 200 m
0 100 m 300m 0 100 m 300m

Espacios seguros para el peatén y la movilidad Cambio de uso de vias

sostenible () Implementacién de sistema de transporte multimodal a través
del planteamiento de diferentes tipologias de vias en funcion
de las conclusiones de las fichas de auditoria de ciudades y
espacios publicos (Ver Capitulo 3)

@ Transformacion de lotes de parqueos en espacios verdes y de
recreacion
Creacién de supermanzana en cadlles de bajo flujo vehicular
@ Puntos de estacionamiento, alquiler y reparacion de bicicletas
() Reduccién de plazas de parqueo
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50 m 200 m
0 100 m 300 m

Recuperacién de la identidad cultural del sector

@ Delimitacién de ruta histéica a través de corredores
peatonales

@ Implementacion de escenarios urbanos para la practica de
actividades artisticas

Cte 104

§
§
H

3
g
i

H

/
‘ Arboles existentes * Arboles a implementar

50 m 200 m

0 100 m 300 m

Renovacién y potencializacion de los espacios
pUblicos existentes
(D Redisefio de la Plaza de la Administracion
@ Conexién de la intervencién con el Malecén a través de un
corredor peatonal en la Avenida Malecén Simén Bolivar
© Arborizacion

Nuevas ciclovias
Confinuidad de
cormedores peatonales

50 m 200 m
0 100 m 300m

Articulacién de nueva infraestructura con redes
de transporte activo existentes e intervenciones
urbanas planteadas por la municipalidad

@ Nuevas ciclovias conectadas al sistema existente y al
propuesto por el municipio

QConﬁnuidod de corredores peatonales propuestos en la
Avenida 9 de Octubre y Calle Panamda

= = = = Ciclovias existentes y propuestas
= = = = Corredores peatondles
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Las secciones de vias presentadas muestran  distintas
configuraciones, entre ellas se encuentran: calles de uso vehicular,
peatonal y de ciclistas propuestas en la tipologia 1,2 y é; calles de uso
peatonal, de ciclistas y tfransporte publico planteadas en la tipologia 3;

.n

- Cdlle 10 de Agosto
- Calle Pedro Carbo

- Calle Luque ., .,
” —ga::eEGIizc:IdJe calles de uso peatonal con adecuacion y extensidon de la calle como
-C J - A - . . . . ,
= R ? drea comercial exterior para negocios locales expuestas en la tipologia
de lcaza 2ol 4; y por Ultimo, calles de uso peatonal, de ciclistas y de servicio con
L0 jowp oy 1o restricciones de horarios de funcionamiento presentes en la tipologia 5.

0.50m 0,50 m 2m

Es asi como, las configuraciones planteadas aseguran la
resiliencia y la sostenibilidad dentro del drea de intervenciéon, ya que

el desplazamiento de los usuarios no se verd limitada a un medio

de transporte preestablecido sino a varias alternativas seguras que

presentan un indice de contaminacién menor en comparacion al

, automadvil. A su vez, las tipologias propuestas segun la calle o avenida
: en la que serdn aplicadas persiguen la revitalizaciéon del centro no solo

como espacio de uso comercial sino también como un lugar donde

- Avenida 9 de Octubre grupos de todas las edades puedan gozar de espacios de recreaciéon

-Calle Pichincha

lil.I IHEIE---EI .Hg-gnn;. ravtatvos ycon foges o foedores o aecee y cmemEno

ws e 0w Cabe destacar que, se incorpord al proyecto la utilizacidn

- Avenida Simén Bolivar
Palacios

6.2.4 Tipologias de vias — - o - de sefalizacién podotéctil y visual en pisos para personas con
o ™ e discapacidad visual, criterio que fue incorporado a partir de la

identificacion de la ausencia de la misma durante las visitas realizadas

Dicho lo anterior, se elaboraron al sitio de estudio. En cuanto a su colocacién, estas fueron planteadas

seis fipologias de vias (Ver Figura 98),
las cuales componen una red de
transporte motorizado y no motorizado
acorde a los objetivos planteados al inicio i
de la investigacion. 13 £ o b

- Calle Aguirre

dentro de la propuesta segin las normativas y especificaciones
técnicas del INEN (2015), en las cuales se establece la ubicacion
de bandas podotdctiles en aceras, parques o bulevares en los
ejes de circulacion. Asi como, en el drea que delimita bandas de
equipamiento, tales como las presentes en las tipologias T2, T3, T4 y Té.

Carril compartido
Velocidad maxima: 30 km/h

- Calle Victor Manuel

16t e

IE“EHIHEEI

Renddn
- Calle Panama

Jodoy Jodo) 100

Figura 98. Propuesta de tipologias de vias. o
Fuente: (Elaboracién propia, 2020) ——— 5

+ 080 + 070 loml 0.60 1

0.50 m 2m

0 Tm 3Im
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6.3 INTERVENCION ARQUITECTONICA: CENTRO DE ESTUDIOS
URBANOS
6.3.1 Concepto

Bajo el marco de Komorebi como premisa de diseno, se concibe
un volumen gue busca la integraciéon formal del entorno con los usos que
se desarrollan en su interior. A su vez, este persigue generar un espacio de
transicion entre lo publico y privado. Para ello, durante el proceso de diseio
(Ver Figura 99) se realizaron una serie de sustracciones para la delimitacion
de una plaza de acceso frontal que mantiene una relacién directa con
la Plaza de la Administraciéon, asi como la adecuacion del 56% del drea
de la planta baja como espacio de libre circulacidon para incorporar
el uso de espacio publico y de huerto urbano dentro de las funciones
del edificio.

A e IStrac Ad e :
CalleBoH Cion  calle AQUI™ Calle AQUI"

Al volumen resultante, se adicionaron voladizos en las fachadas
de la calle Aguirre y Plaza de la Administracién, con la finalidad que
continlen con el recorrido de soportales que presentan las edificaciones
aledanas. Ademds, se concibieron una serie de terrazas de uso
publico y privado para aprovechar el atractivo visual del contexto.
Como consideracion  final, se obftuvo una composicidn geométrica
dindmica y equilibrada que refleja el cardcter de Komorebi en la ciudad.

Aguirre

calle

Figura 99. Diagrama de concepto.
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)
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Integracidn de la edificacién con el contexto Edificio como espacio pUblico Integracién del proyecto con redes de transporte activo

@ Apertura de espacio publico lateral con conexion inmediata a la @ Implementacion de planta semi-libre para la diversificacion de @) Conexion del edificio con redes de ciclovias existentes
Plaza de la Administracion actividades @ Posicionamiento de un parqueo de bicicletas dentro de la plaza
Continuidad espacial y visual a través de la implementacién de Conexion entre la plaza frontal y la planta semi-libre con la Plaza frontal
. . . ;oo soportal en la fachada frontal de la Administracién para extension del espacio publico @ Continuidad del recorrido peatonal a través de la plaza frontal
6_3_2 Cr|‘|'er|os qrqu”‘ec‘l‘or"cos @ Continvidad del disefio de pavimento de la Plaza de la © Concepcién de escenario para manifestaciones  arfisticas y
Administracién en los espacios de recreacién de en el proyecto culturales en la plaza central

Acceso pUblico a terraza en la primera planta alta

En el diseno del Cenfro de Estudios Urbanos, se incorporaron seis
criterios y 16 estrategias (Ver Figura 100) para la concepcion de los elementos
y espacios exteriores del proyecto. Entre ellos se encuentran laintegracion del
edificio con el contexto, el edificio como espacio publico, la integraciéon del
proyectoconredesdetransporte activo, eficienciatérmica,laformaciondeun
nuevo frente urbano, y el edificio como herramienta de educacién ambiental.

Un rasgo destacable de la edificacién es la importancia de
incorporar vegetacién, aleros y terrazas para mantener un confort térmico
agradable dentro de la edificacién. Asi como, la necesidad de generar
espacios iluminados con luz natural, razén por la cual se utilizan numerosos
ventanales en la doble fachada y una envolvente de materialidad
traslUcida para otorgar cierto grado de privacidad sin generar muros ciegos.

Eficiencia térmica Formacién de un nuevo frente urbano Edificio como herramienta de educacién ambiental
Proteccion de la fachada este a través de: @ Implementacién de doble fachada para la consolidacion de un @ Construccion de un huerto urbano con acceso publico en planta
Aleros frente dindmico baja
. . 3 L. @ Vegetacion @ Concepcién de volimenes de aspecto ligero a través de la
Figura 100. Criterios arquitectdénicos. @) Terrazas composicién de fachadas con vegetacién y materiales traslucidos

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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6.3.3 Programa de necesidades

Para la elaboracién del programa de necesidades (Ver Tabla
18,19,20,21) se consideraron aquellaszonasinvolucradas en el funcionamiento
de edificios de usos mixtos como zonas de servicios, circulacién, publicas,
semi-pUblicas, privadas, y comerciales. Por lo cual, el proyecto contiene

espacios arquitecténicos diversos como biblioteca, auditorio, sala de
capacitacion, oficinas, laboratorio de ideas, sala de reunidn espacios
de coworking, dreas recreativas, espacios verdes, y un local comercial
en planta baja destinado para el alquiler y reparacién de bicicletas.

Tabla 19
Programa de necesidades: Planta Baja
Tabla 18 Zona Subzona Espacio Mobiliario Area Cantidad | Area total por | Area total por %
arquitecténico estimada (n?) subzona (m?) zona (m?)
Programa de necesidades: Planta Sétano Espacios Plaza verde Bancas 176,72 1 198.77 342.38 73,8
verdes
Zona Subzona Espacio Mobiliario Area Cantidad | Area total por | Area total por % : HUETIS UrP°n° fancas 22,05 !
arquitectoénico estimada (m?) subzona (Mm?) zona (m?) Espacios de Planta libre - 126,56 1 126,56
recreacion
Climatizacién | Cuarto de mdquinas | Evaporador, compresor, 10,8 1 10,8 54,26 83,58
chiller, condensador Aseos Bafos publicos Inodoro, lavamanos 17,05 1 17,05
Eléctrico Cuarto eléctrico Tableros de distribucion, 10,44 ] 20,34 Zona semi- Informacion Recepcidn Escritorio, silla 30,07 1 30,07 30,07 6,5
disyuntores,seccionador publica
Generador de Generador 10,44 ] Local comercial| Local de alquiler y Armarios, perchas, 47,89 1 47,89 47,89 10,3
emergencia reparaciéon de escritorio, sillas
. bicicletas
Abastecimiento | Cuarto de bombas Bomba, tanque de 10,62 1 10,62
de agua y cisterna presion, cisterna, tablero Climatizacién Cuarto de A/C Tableros 2,73 1 2,73 10,03 2,2
Voz y datos Cuarto de rack Armarios 2.2 ] 2.2 Utileria y Ducto de basura Contenedor 2,8 1 52
. limpieza .
Utileria y Cuarto de basura Contenedor 2,8 1 4,96 Cuartfo de limpieza Perchas 2,4 1
limpieza Cuarto de limpieza Perchas 2,16 ] Instalaciones Ductos de Tuberias, tablero de 2.1 1 2.1
- ’ instalaciones distribucién
Instalaciones Ductos de Tuberias, tablero de 2,1 1 2,1
instalaciones distribucion Circulacién Escaleras - 7.6 1 33,64 33,64 7.2
- vertical
Almacenaje Bodega Perchas 3,24 1 3,24 Montacargas - 3,06 1
Circulacion Escaleras - 7,6 1 10,66 10,66 16,42 Ascensor - 3,78 1
vertical Montacargas i 3,06 1 Escalinatas - 19,2 1
*Area subtotal por planta (m?) 64,92 *Area subtotal por planta (m?) 138,68
Area de circulacién horizontal 30% (m?) 19,47 Area de circulacion horizontal 30% (m?) 41,60
Area total por planta (m?) 84,39 Area total por planta (m?) 180,28

*Para el cdlculo del drea por drea se omiten las dreas de espacios verdes y de recreacion. Para el cdlculo del drea por drea se omiten las dreas de espacios verdes y de recreacion.

La tabla muestra el programa de necesidades de la planta sétano para el Centro de Estudios Urbanos. Autoria propia. La tabla muestra el programa de necesidades de la planta baja para el Centro de Estudios Urbanos. Autoria propia.
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Tabla 21

Programa de necesidades: Segunda Planta Alta

Zona Subzona Espacio Mobiliario Area Cantidad Area total por | Area total por %
arquitecténico estimada (m?) subzona (m?) zona (m?)
Tabla 20 Zona semi- | Espacios de Terraza Bancas, mesas, sillas 47,74 1 47,74 199,65 69,8
publica descanso
Programa de necesidades: Primera Planta Alta Informacién Recepcion Escritorio, silla 10,9 1 17,36
Zona Subzona Espacio Mobiliario Area Cantidad | Area total por | Area total por % Sala de espera Sillas 6,46 1
arquitectonico estimada (n7’) subzona (m?) zona (m?) Coworking Espacio de Escritorios, sillas 36 1 36
Espacios de Terrazas Bancas 93,53 1 93,53 110,58 36,3 coworking
recreacion Aseos Bafos publicos Inodoro, lavamanos 17,05 1 17,05
Aseos Banos publicos Inodoro, lavamanos 17,05 1 17,05 Comedor Comedor Electrodomésticos, 11,54 1 11,54
Zona semi- | Informacién Recepcidn Escritorio, silla 23,32 1 23,32 167,19 54,9 mesas, sillas
publica "~ Cmiento Auditorio Escenario, sillas, podio 72207 1 143,87 Experimentacion| Laboratorio de ideas | Mesas, sillas, perchas 34,98 1 34,98
Bibliofeca Estantes, sillas, mesas 35,8 1 Reuniones Sala de reunién Mesas, sillas 34,98 1 34,98
Sala de Escenario,sillas,podio, 35,8 1 Administracién | Oficina de direccion | Escritorio, sillas, perchas 19,59 1 61,03 61,03 21,3
capacitacion mesas general
Climatizacién Cuarto de A/C Tableros 2,32 2 4,64 12,56 4,1 Oficinas Escritorio, sillas, perchas 10,88 2
Utileria y Ducto de basura Contenedor 2,8 1 4,85 administrafivas
limpieza Cuarto de limpleza Perclhics 205 1 Cubiculos privados | Escritorio, sillas, perchas 4,92 4
Instalaciones Ductos de Tuberias, tablero de 2.1 1 2.1 Slmatizacion Cuarto de A/C IaBIcs 232 4.64 11599 L2
instalaciones distribucién Utileria y Ducto de basura Contenedor 2,8 1 4,85
Audiovisuales Cuarto de confrol Escritorio,sillas, tableros 3,29 2 6,58 limpieza Cuarto de limpieza Perchas 2,05 1
de audio y video Instalaciones Ductos de Tuberias, tablero de 2.1 1 2.1
Circulacion Escaleras - 7.6 1 33,64 33,64 10,4 instalaciones distribucion
veriicel Montacargas B 3,06 1 Circulacion Escaleras - 7,6 1 14,44 14,44 5.0
Ascensor - 3,78 1 viertical Montacargas - 3,06 1
Escalinatas - 19,2 1 Ascensor - 3,78 1
*Area subtotal por planta (m? 230,44 *Area subtotal por planta (m?) 211,0
Area de circulacién horizontal 30% (m?) 69,13 Area de circulacién horizontal 30% (m?) 63,3
Area total por planta (m?) 299,57 Area total por planta (m?) 274,3

*Para el cdlculo del drea por drea se omiten las dreas de espacios verdes y de recreacién. *Para el cdlculo del drea por drea se omiten las dreas de espacios verdes y de recreacion.

La tabla muestra el programa de necesidades de la primera planta alta para el Centro de Estudios Urbanos. Autoria propia. La tabla muestra el programa de necesidades de la segunda planta alta para el Centro de Estudios Urbanos. Autoria propia.
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Segunda Planta Alta @

Zona semi-pUblica
Zona privada
Zona de servicios
Zona de circulacion

A continuacion, la Tabla 22 muestra los metros cuadrados obtenidos
por planta arquitecténica segun el programa de necesidades mostrado
con anterioridad, las cuales son cuatro incluida una planta sétano de
servicios con acceso restringido. La recopilacién de estos datos permitié
obtener el COS y CUS que presentard la edificacién y comprobar que este
se mantenga dentro de la normativa vigente segin la localizacion del
terreno. Segun dicha normativa, el terreno presenta un COS y CUS permitido

de 0.8 y 8 respectivamente (Concejo Cantonal de Guayaquil, 2015). 6.3.4 Zonificacion
. . Primera Planta Alta @
En el caso particular del Cenfro de Estudios Urbanos, se obfuvo Mediante la elaboracién del programa de necesidades
un COS de 80,28 m? y un CUS de 838,56 m2. Por consiguiente, el proyecto se determiné el grado de privacidad que debe presentar fong semtnibion
cuenta con los valores de dreas permitidas por el municipio. Cabe cada espacio presente en el proyecto. Por lo cual, en la Zona de Sreulacn
recalcar que, las dreas mencionadas constituyen una referencia zonificacion (Ver Figura 101) se consideré dicho criterio para
que se Ulilizd para el diseno posterior de las plantas arquitectdnicas. la ubicacién de dreas de uso publico y semi-publico, en la

planta baja y en la primera planta alta; ya que contienen
a la plaza frontal y a espacios como el auditorio, sala de
capacitacion y biblioteca respectivamente. Considerando
que las dos primeras plantas se encuentran desfinadas
para albergar actividades de libre acceso, en la Ultima
planta del edificio se ubican las dreas de uso privado como
] oficinas y cubiculos para investigadores debido a que esta
Area total m’ solo serd accesible para investigadores, colaboradores
o funcionarios de entidades publicas y privadas.

Tabla 22

Planta Baja @

Zona puUblica e

Zona semi-pUblica
Zona comercial mm
Zona de servicios
Zona de circulacion

Cuadro de dreas del proyecto

Planta Sétano 84,39
Planta Baja (COS) 180,28 En cuanto a la interaccién y conexién espacial entre
Primera Planta Alta 299,57 las plantas, fodas las dreas se encuentran configuradas

alrededor de dos nucleos de circulacién vertical, uno de ellos
Segunda Planta Alta 274,30 con ascensores y escaleras de emergencia que conecta fodo
el edificio y un segundo nUcleo con escalinatas cuya funcion

Centro de Estudios Urbanos (CUS 838,56 . .

(CUS) es conectar la planta baja y la primera planta alta. Planta Séianoe
La tabla muestra las dreas por planta y m?totales de Ademds, estas escalinatas se conciben como un espacio Jona de servicios m
construccién del proyecto. Autoria propia. multifuncion donde los usuarios podrdn sentarse y disfrutar Zona de circulacion

representaciones artisticas a lo largo del dia.

ZONIFICACION

Figura 101. Zonificacién.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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6.3.5 Esquema funcional
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CUARTO DE
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El  esquema funcional presentado

en las Figuras 102,103,104,105 establece las
relaciones directas o indirectas entre los espacios
arquitectonicosplanteados.Entérminosgenerales,
se plantean relaciones directas enfre espacios
de compatibiidad de usos es decir zonas
publicas, semi-pUblicas, de circulacién y privadas
segun la planta en la que se encuentren y el

grado de privacidad que requieran. P LAZA V E R D E

7 ﬁ o

HUERTO
URBANO

A
4

- ESCALINATAS

. . LOCAL DE
Por ofro lado, se disponen relaciones ALQUILER Y

indirectas entre los espacios de las zonas antes REPARACION DE

mencionadas y la zona de servicio, ya que esta BICICLETAS

es de uso restringido y permitido Unicamente
para el personal de mantenimiento del edificio.

También se puede observar como los ingresos se A N
relacionan con la configuraciéon espacial de las
plantas presentadas y la circulaciéon se mantiene INGRESO

fluida sin obstdculos en su recorrido, lo cual
permite experimentar los diferentes usos que se ESQUEMA FUNCIONAL

. , ESQUEMA FUNCIONAL
desarrollan de forma simultdnea en el proyecto. )
PLANTA SOTANO

I Zona de servicios I Zona de circulacion

PLANTA BAJA
I Zona publica Zona semi-pUblica [ Zona comercial [ Zona de servicios I Zona de circulacion

---------- Relacion directa

Relaciénindirecta Relacién directa

Relacion indirecta

Figura 102. Esquema funcional Planta Sétano.

Figura 103. Esquema funcional Planta Baja.
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)

Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)
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Figura 104. Esquema funcional Primera Planta Alta.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Figura 105. Esquema funcional Segunda Planta Alta.
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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6.4 PLANIMETRIA Y RENDERS

Figura 106. Implantacién ION
Fuente: (Elaboracion propia, 2020) IMPLANTAC

2.5m 10m
_|_'
@ 0 5m 15m
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Figura 107. Planta Sétano Centro de Estudios Urbanos

Figura 108. Planta Baja Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Figura 111. Elevoc_ilén Nortg Centro de Estudios Urbanos ELEVACION NORTE Figura 112. Elevoqi’én Este'Centro de Estudios Urbanos ELEVACION ESTE
Fuente: (Elaboracién propia, 2020) - Fuente: (Elaboracién propia, 2020) -
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Figura 115. Perspectiva exterior Centro de Estudios Urbanos Figura 116. Perspectiva exterior Escenario Urbano
Fuente: (Elaboracién propia, 2020) Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Figura 117. Perspectiva exterior Huerto Urbano Figura 118. Perspectiva interior Local de bicicletas
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020) Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Figura 119. Perspectiva interior Auditorio Figura 120. Perspectiva interior Biblioteca
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020) Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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Figura 121. Perspectiva interior Sala de reuniones
Fuente: (Elaboraciéon propia, 2020)
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Figura 122. Perspectiva interior Espacio Coworking
Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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6.5 PRESUPUESTO REFERENCIAL

En concordancia con los
planos arquitecténicos realizados, se
obtuvo un drea de construccién de
1.204.78 m? para el Centro de Estudios
Urbanos. En base a la cual, se obtuvo
el presupuesto referencial (Ver Tabla
23) que estima un total de $1.571.008,02
incluido el IVA, resultando en un costo
aproximado de $1.303,98 por m2

Dentro de los valores presentados
se incluye la mano de obra, materiales,
ingenierias, asesorias técnicas,
cimentacién, estructura, recubrimientos,
obras exteriores correspondiente a la
extensién del espacio publico con la
Plaza de la Administracion, vegetacion
y sefnalizacidn para personas con
discapacidad visual tanto para el interior
como para el exterior del proyecto.
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Tabla 23

Presupuesto referencial del Centro de Estudios Urbanos

Proyecto: Centro de Estudios Urbanos

Ubicacién: Calle Aguirre y Pichincha

Area de construccién: 1.204,78 m?

Fecha: 16 de Noviembre 2020

Area de terreno: 549,91 m’

Rubro No. Concepto Unidad Cantidad total Costo PU Total

1.00 Disefo y presentacién del proyecto S 9.450,00
1.01 Disefio de planos arquitecténicos GClb. 1 $  3.000,00(% 3.000,00
1.02 Disefio de planos estructurales Glb. 1 $ 2.000,00|% 2.000,00
1.03 Disefio de planos sanitarios Clo. 1 $  2.000,00(% 2.000,00
1.04 Disefio de planos eléctricos Glb. 1 $  2.000,00|% 2.000,00
1.05 Trdmites para permiso de construccion Glb. 1 $ 450,00|% 450,00
2.00 Trabajos preliminares S 59.529,39
2.01 Ploteo de planos y copias varias Glb 1 $ 392,00|% 392,00
2.02 Limpieza de terreno m’ 549,91 $ 1,851% 1.017,33
2.03 Trazado y replanteo Glb 54991 $ 1,42|$ 780,87
2.04 Cerramiento de zinc provisional, h=2,40m mL 94,10 $ 28,20($% 2.653,62
2.05 Letrero de obra Clo. 2 $ 80,00($ 160,00
2.06 Caseta de guardiania y bodega m? 60,00 $ 44,36|% 2.661,60
2.07 Oficina de obra m’ 24,00 $ 120,94(% 2.902,56
2.08 Instalacion de agua provisional Glb 1 $ 58,30(% 58,30
2.09 Instalacion de luz provisional Glb 1 $ 163,10($ 163,10
2.10 Guardiania mes 12 $ 1.800,00($ 21.600,00
2.11 Bodeguero mes 12 $ 600,00($ 7.200,00
2.12 Agua potable para obra mes 12 $ 150,00($ 1.800,00
2.13 Consumo de luz mes 12 $ 450,00(% 5.400,00
2.14 Tanques de 500 litros aprox. V] 5 $ 148,00($ 740,00
2.15 Bateria sanitaria provisional (2 baterias) mes 12 $ 250,00|% 3.000,00
2.16 Consumo de teléfono mes 12 $ 100,00|$ 1.200,00
2.17 Equipo topogrdfico mes 12 $ 650,00($ 7.800,00
3.01 Excavacién y desalojo m’ 742,95 $ 8,50|% 6.315,08
3.02 Relleno exterior m® 109,98 $ 17.271% 1.899,35
3.03 Relleno compactado con material import. m® 10,86 $ 12,711$ 138,03

Rubro No. Concepto Unidad Cantidad fotal Costo PU Total

4.00 Cimentacion S 76.867,24
4.01 Replantillo horizontal m® 120,47 $ 8,05|% 969,78
4.02 Hormigdn estructural de zaapata m’ 70,40 $ 152,22|% 10.716,29
4.03 Hormigdn estructural de plinto m® 5,38 $ 465,94|% 2.506,76
4.04 Hormigdn estructural de riostra m’ 21,14 $ 705,20|% 14.907,93
4.05 Hormigdn estructural de foso de ascensor m® 2,18 $ 197.34|% 430,20
4.06 Hormigdn de contrapiso m’ 229,26 $ 162,22|% 37.190,56
4.07 Hormigdn estructural de cisterna m’ 1,36 $ 3.101,80(% 4.218,45
4.08 Malla electrosoldada de contrapiso m® 1.528,41 $ 2,72|% 4.157,28
4.09 Cajas de AASS y AALL U 7 $ 190,00($ 1.330,00
4.10 Trampas de grasa V] $ 440,00|$ 440,00

5.00

Estructura

137.447,56

‘

7.00

Mamposteria

5.01 Estructura metdlica (columna y vigas) 1204,78 $ 50,00($ 60.239,00
5.02 Losa m3 120,47 $ 625,00(% 75.293,75
5.03 Escalera 3,24 $ 590,991% 1.914,81
6.01 Planchas de fibrocemento 195,00 $ 17.71($ 3. 453 45
6.02 Parapeto metdlico mL 107,30 $ 120,00($ 12.876,00
6.03 Estructura metdlica (cerchas y costaneras) m2 449,12 $ 35,00(% 15.719,20
6.04 Canalén de aluminio 28,70 $ 33,04|% 948,25

77.825,75

‘

7.01 Paredes de bloque, d=9x19x39cm 885,42 $ 9,631% 8.526,59
7.02 Viguetas y pilaretes de 20cm mL 627,51 $ 14,73($ 9.243,22
7.03 Enlucido interior de paredes m? 1.260,98 $ 581|% 7.326,29
7.04 Enlucido exterior de paredes m’ 885,42 $ 6,90($ 6.109,40
7.05 Enlucido de columnas m? 582,40 $ 12,54|$ 7.303,30
7.06 Enlucido de tumbados m’ 1.204,78 $ 6,271% 7.553,97
7.07 Enlucido de escalones mL 316,25 $ 3,06|% 967,73
7.08 Filos interiores mL 404,16 $ 2,35|% 949,78
7.09 Filos exteriores mL 223,35 $ 2,35(% 524,87
7.10 Cuadrada de boquetes (puertas y ventanas) mL 230,56 $ 3,53(% 813,88
7.11 Revocado de paredes de ascensores m?’ 166,40 $ 1,46|% 242,94
7.12 Andamios para enlucido de fachadas Glb 1 $ 7.27531(% 7.275,31
7.13 Resanes generales Glb 1 $  9.353,97(% 9.353,97

Alicia Alava Holguin |

167



8.00

Recubrimientos

Rubro No. Concepto Unidad Canfidad total Costo PU Total
7.14 Adoquin m? 323,63 $ 10,00|$ 3.236,30
7.15 Adoquinado (incluye base) m? 323,63 $ 25,95(% 8.398,20

56.219,45

‘

11.00

Carpinteria metdlica

8.01 Sobrepiso de porcelanato 60x60cm m? 794,98 $ 35,17(% 27.959,45
8.02 Rastreras de porcelanato mL 235,40 $ 9,04|% 2.128,02
8.03 Pared de cerdmica m’ 32,38 $ 37,50($ 1.214,25
8.04 Mesones de granito mL 5,34 $ 75,00|% 400,50
8.05 Tumbado de gypsum tipo losa m” 1.204,78 $ 18,253 21.987.24
8.06 Escalones de porcelanato mL 316,25 $ 8,00($ 2.530,00
9.01 Pintura interior m’ 1.260,98 $ 4,20|% 5.296,12
9.02 Pintura exterior m’ 885,42 $ 8,40|% 7.437,53
9.03 Pintura en tumbados m’ 1.204,78 $ 2,80|% 3.373,38
10.01 Louvers m’ 15,01 $ 259,00(% 3.887,59
10.02 Ventanales de aluminio y vidrio m’ 201,86 $ 255,00(% 51.474,30
10.03 Puertas de aluminio y vidrio u 17 $ 230,00(% 3.910,00
10.04 Puertas de aluminio y vidrio corredizas U 8 $ 205,00|% 1.640,00
10.05 Vidrio templado (mamparas) m? 34,25 $ 125,00($ 4.281,25

12.544,95

|

12.00

12.01 Puertas alistonadas $  250,00[$ 11.750,00

Carpinteria en madera

Ascensores
Ascensor Mitsubishi

$ 32.000,00

$

$

11.01 Pasamanos en escaleras mL 29,90 $ 104,54|% 3.125,75
11.02 Pasamanos en terrazas mL 87,71 $ 104,54|% 9.169,20
11.03 Puertas metdlicas u 1 $ 250,00(% 250,00

11.750,00

52.000,00
32.000,00

Montacargas Mitsubishi

$ 20.000,00

20.000,00

14.01 Impermeabilizacién de losa de cubierta m’ 449,12 $ 21,23|$ 9.534,82
14.02 Impermeabilizacién de interior de cisterna m? 15,70 $ 8,50(% 133,45
14.03 Impermeabilizaciéon de foso de ascensor m?’ 166,40 $ 8,50|% 1.414,40
14.04 Impermeabilizaciéon de cajas de AASS y AALL U] 16 $ 38,50(% 616,00
15.00 Piezas sanitarias S 6.445,05
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16.00

Instalaciones

Rubro No. Concepto Unidad Cantidad total Costo PU Total

15.01 Inodoros con sensor de descarga U 17 $ 125,00|% 2.125,00
15.02 Urinario con sensor de descarga U 4 $ 295,00(% 1.180,00
15.03 Lavatorio u 10 $ 150,00|$ 1.500,00
15.04 Griferia de lavamanos u 10 $ 90,00(% 900,00
15.05 Llaves angulares U 48 $ 5,10(% 244,80
15.06 Desagues de 11/4" u 31 $ 9,50(% 294,50
15.07 Lavaplatos u 1 $ 120,00|$ 120,00
15.08 Griferia de lavaplatos U 1 $ 70,00|% 70,00
15.09 Desagues de 11/2" u 1 $ 10,75|% 10,75

$

516.613,14

16.01 Instalaciones sanitarias Clo. 1 $ 51.826,13(% 51.826,13
16.02 Sistema conftra incendios Clo. 1 $ 24.708,69(% 24.708,69
16.03 Sistema de deteccidn contra incendios Clo. 1 $ 6.235,17(% 6.235,17
16.04 Climatizacién Glb. 1 $ 157.826,18(% 157.826,18
16.05 Sistema eléctrico Clo. 1 $ 205.634,04(% 205.634,04
16.06 Sistema de seguridad Clo. 1 $  19.463,54|% 19.463,54
16.07 Sistema de comunicaciones Glb. 1 $ 50.381,70(% 50.381,70
16.08 Sistema de riego m’ 86,03 $ 6,25(% 537,69
17.01 Plaza verde y planta libre (incluye mobiliario) m? 307,02 $ 206,51(% 63.402,70
17.02 Tierra de sembrado (incluye tierra vegetal) m® 39.81 $ 8,00($% 318,48
17.03 Vegetacién (césped y drboles varios) m? 86,03 $ 34,00($ 2.925,02
17.04 Enredaderas u 89 $ 3,00($ 267,00
$

69.757,58

18.00 Varios

18.01 Tensores de acero incluye anclaje (fachada) mL 567,20 $ 8,27(% 4.690,74
18.02 Mobiliario urbano (estacionamiento de bicicletas) u 3 $ 120,00|$ 360,00
18.03 Bandas guias y bandas podotdctiles m? 154,50 $ 57,60(% 8.899,20
18.04 Jefe de recursos mes 12 $  3.600,00(% 43.200,00
18.05 Desalojo viaje 5 $ 40,00($ 200,00
18.06 Tolda de proteccién Glb. 1 $ 395,41|% 395,41
18.07 Estibada de materiales mes 10 $ 850,00(% 8.500,00
18.08 Ducto de basura Glb. 1 $ 1.200,00(% 1.200,00
18.09 Elementos de seguridad para obreros Clo. 1 $ 684,64(% 684,64
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Tabla 24

Memoria técnica del Centro de Estudios Urbanos

Datos generales de la edificacid

Nombre del proyecto Centro de Estudios Urbanos
Ubicacién Calle Aguirre y Pichincha
Estilo arquitecténico Moderno
Uso de la edificacién Mixto
Actividades Comercio, oficinas, investigacion,
recreacién y usos multiples
Area de terreno 549,91 m’
Area de construccién 1.204,78 m* Concepto
Rubro No. Concepto Unidad Cantidad total Costo PU Total Area de espacio pUblico (PB) 307,02 m? . .
18.10 o ™ — - El proyecto se caracteriza por ser concebido
. Pdlizas y seguros Clo. 1 $ 1.627,59(% 1.627,59 NUmero de pisos 4 como un volumen de aristas orfogonales con
Subtotal K3 1.289.861,49 Desglose de dreas por planta planta en "L", la cual permite la apertura del
Imprevistos 5% K 64.493,07 Planta Sétano 1175m° edificio hacia la cdlle y los espacios publicos
Direccion técnica § 64.493,07 Planta Baja 226,28 m? Sxisientest a ‘rroyes de una pleza ‘de aceaso
- . frontal para la infegracién de sus usos con el
IVA12% 154.783,38 Primera Planta Alfa 449.12m contexto. A su vez, la seleccidn de materiales
Total £ 1.571.008,02 Segunda Planta Alta 411,88 m’ fraslucidos y de aspecto ligero generan
Costo por m® |§ 1.303,98 Niveles de edificacién por planta fachadas dindmicas vy equilibradas que
Planta Sétano N-3.45 m generan un efecto visual de transicién entre
] - - - . - - - lo puUblico y privado.
a tabla muestra el presupuesto referencial realizado para el Centro de Estudios Urbanos. Autoria propia. Planta Baja N+0,15m
, Primera Planta Alta N+4,47 m
6.6 MEMORIA TECNICA Segunda Planta Alta N+13,91 m
Niveles de cubierta N+13,1Tm
A contfinuacién, la Tabla 24 N+13,9T m
muestra la memoria técnica realizada Costo total de proyecto (+IVA) $1.571.008,02
para el Centro de Estudios Urbanos. En Costo por m* $1.303,98
ellq, coq;ron los datos generqles de la Especificaciones técnicas
edificacion, el concepto una vista en 3D . — -
. . Estructura Cimentacion Varilla corrugada
y especificaciones del proyecto. —
Hormigdn armado
Vigas Perfiles en “I" metdlicos
Columnas Acero de 12mm
Losa Metdlica en steel deck
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Cubierta Estructura Metdlica con cerchas y costaneras

Recubrimiento Planchas de fibrocemento con formato 2x1m
Impermeabilizante En losa, canaldn y bajantes

Mamposteria Paredes Blogue prensado con dimension 9x19x39cm

Contrapiso Pisos Hormigdén armado

Elementos de fachada Louvers Perfiles de aluminio con acabado de pinfura color arena
Tensores Cables de acero de alma de fibra

Acabados Tumbado Plancha de gypsum standart
Pisos interiores Porcelanato con formato 60x60cm

Hormigdn pulido (darea de servicio)

Pisos exteriores Adoquin de arcilla peatonal con dimensién é6x16x21cm
Paredes interiores Pintura de latex (el color se define segun el diseho de
interiores)
Paredes exteriores Pintura elastoamérica blanca
Mortero de cemento para acabado tipo hormigdn visto
Paredes de sanitarios Disefio de pared con cerdmica con formato 20x25cm
Ventanales Vitral panel faiclima de 16mm

Perfileria de aluminio en color negro

Puertas Puertas alistonadas de acuerdo a especificaciones con
batiente y jamba

Puertas corredizas de perfil de aluminio y vidrio femplado
Puerta de seguridad de aluminio
Puerta de vidrio con elementos de fijacion en aluminio

Cerraduras Cerraduras aceradas color plata
Rastreras Rastreras de porcelanato
Areas exteriores Terrazas Segun diseno de dreas verdes y estructura
Plaza de acceso frontal Piso de adoquin y diseno de dreas verdes segun planta
Instalaciones Instalaciones de agua potable,| Tuberias de PVC empotradas, columnas, bajantes y
aguas lluvias y sanitarias accesorios segun plano disefo de instalaciones hidraulicas
Instalaciones eléctricas Circuito eléctrico con puntos de luz y tomacorrientes de

110 vy 220 v segun planos de disefio eléctrico

Instalacion de datos Instalacidon de cables de fibra éptica dentro de tuberias
de PVC de acuerdo a necesidades por ambiente de trabajo

Instalaciones de climatizacién| Ductos y cableado en todos los ambientes segin planos de
disefio de climatizacion

La tabla muestra la memoria técnica realizada para el Centro de Estudios Urbanos. Autoria propia.
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CONCLUSION Y RECOMENDACIONES
7.1 CONCLUSION

La planificacion de ciudades debe estar orientada a impulsar
mejoras en los vinculos sociales y la salud comunitaria, a través de una
gestion responsable de los elementos que componen el drea urbana.
Entre ellos, el mds importante debido al espacio fisico y recursos que
utiliza, el transporte. Derivado de lo anterior, la reduccidén del espacio
urbano por la construccion de infraestructura vial concibe un modelo de
crecimiento, en el cual el ciudadano se encuentra confinado dentro de las
aceras y ajeno a los beneficios que supone la urbanizacion.

En base a dicha problemdtica y a la complejidad que supone la
comprensidon de un entorno urbano, se aplicaron métodos de recoleccion
de datos que permitieron valorar la condicidén actual del drea de
intervencion. Asi como, aguellos puntos que representaron una oportunidad
para ser incorporados a la propuesta urbana.

De manera que, son destacables la concepcidn del espacio
publico como un espacio ornamental, la sensacién de inseguridad, la falta
de una confinuidad en el recorrido de infraestructura para ciclistas y el
reconocimiento de la ciudadania hacia equipamientos que representan
hitos segun su memoria cultural como la Plaza de la Administracion o el
Malecdn 2000.

Por ello, la propuesta urbana-arquitecténica planteada en el
presente trabajo buscd formar parte de una solucion integral para generar
un nuevo matiz en la planificacion de Guayaquil, donde la movilidad sea
considerada como una oportunidad para un desarrollo equitafivo y no
como una problemdtica emergente. Ademds, de presentar un nuevo
modo de arquitectura que fusiona el espacio privado con el espacio
publico, al materializar una obra que forma parte del escenario urbano vy
se encuentra orientada a la innovacién e investigacion de estrategias de
planeacion que buscan mejorar la calidad de vida de los guayaquilefos.
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7.2 RECOMENDACIONES
7.2.1 Recomendaciones especificas

o Considerar la participacion activa de la ciudadania en eventos
de indole cultural y artistico dentro del espacio publico presente en el
proyecto para incentivar este tipo de adecuaciones en edificios aledanos.
o Plantear el decreto de nuevas normativas municipales que
incluyan cierto porcentaje del drea de terrenos publicos y privados
para espacios de descanso o recreacién. De manera que, se pueda
mantener una continuidad visual y espacial en el contexto urbano.
o Promover nuevos planes de seguridad ciudadana en el
sector, para recuperar la confianza colectiva en una prdctica urbana
saludable.

o La diversificacion de actividades dentro del proyecto busca contribuir
a una reactivacién econdmica del sector, lo cual debe ir de la mano
con un estudio del impacto econdmico.

7.2.1 Recomendaciones generales

. Las propuestas urbanas-arquitecténicas destinadas  para el
mejoramiento del espacio publico deben de estar fundamentadas en datos
y problemdticas actuales, las cuales deben ser identificadas a partir de la
recoleccién de datos in situ. Para tal fin, la elaboracién de fichas
metodolégicas como las de Jan Gehl o Guillermo Penalosa, representan
un requerimiento imprescindible.

o La planificacién de proyectos urbanos como “ Peatonalizacion de
la Calle 9 de Octubre y Calle Panamd”, donde participan universidades y
el Municipio, deben ser replicados en otros sectores de la ciudad para
evitar la concentracién de intervenciones en un determinado sector de
la ciudad.

o Incentivar la participacion de la academia en conjunto con el
Municipio y el sector privado supone una oportunidad para el desarrollo de

proyectos destinados para el bienestar de la comunidad.
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V 4

CAPITULO




Encuesta de Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de
resiliencia urbana vy sostenibilidad integrada al disefo arquitecténico
de un Cenfro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil.
La presente encuesta tiene como objetivo recolectar informacion para la
implementacidon de una intervencion urbana-arquitectdnica que proyecte
el futuro de la ciudad y promulgue la convivencia armdnica entre el
contexto urbano y el medio ambiente.

Indique su género:
Masculino
Femenino

ooz

N
~

Indique su rango de edad:
18-24

25-34

35-44

45-59

>59

O O0OO0OO0OO0

w
~

¢ Coémo definiria el sistema vial de Guayaquil?
Funcional

Confiable

Seguro

Saturado

Contaminante

O O0OO0OO0O0

N
~—

¢Cudl es su principal medio de transporte?
Auto

Transporte publico: buses urbanos y Metrovia
Bicicleta

Motocicleta

Caminata

O O0OO0OO0O0

5) ¢Sabia usted que el sector de transporte motorizado en la civdad
de Guayaquil, produce alrededor de 4,7 toneladas de CO? al aio, lo cual
es proporcional al consumo energético de 40 millones de hogares
ecuatorianos en el mismo intervalo de tiempo (CAF, ;2016)?
o) Si

¢} No

6) Si tuviera la oportunidad, ;Consideraria cambiar su medio de
transporte habitual a uno sostenible?

e} Si

e} No

7) De ser dafirmativa su respuesta a la pregunta anterior, ;qué medio
de transporte utilizaria?

o Bicicleta

o Caminata

o Scooter eléctrico

o Oftros

8) ¢ Qué aspectos deben ser considerados para establecer al fransporte

activo: bicicleta, caminata, entre otros; como principal medio de
transporte? Seleccione 3.
o Conectividad con puntos estratégicos de la ciudad

o Seguridad al usuario

o Proximidad de recorridos a sistemas de transporte publico

o Experiencias sensoriales positivas

9 Como potencial usuario de un nuevo modelo de movilidad urbang,

indigue el nivel de importancia de cada aspecto presentado a continuacion
para la planificacion de ciudades: (Siendo 1: sin importancia, 2: de poca
importancia, 3: moderadamenteimportante, 4:importante, 5: muy importante)
- Presencia de espacios publicos

- Abundancia de vegetaciéon frondosa

- Espacios flexibles para actividades que propicien el arte y cultura
-Integracion de los usuarios con el contexto urbano

- Vias de transporte seguras y resilientes

- Espacios accesibles e inclusivos

- Implementacion de criterios de sostenibilidad para la reduccion de la huella
de carbono local
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10) Segun su criterio, las ciclovias deberian estar ubicadas en:

o) Calles vehiculares delimitadas por barreas fisicas

o) Calles vehiculares delimitadas Unicamente por senales de transito
o) Aceras

e} Parques

o) Parterres

11) ¢Preferiria usted utilizar una ciclovia por vias principales o por

vias secundarias?

o) Vias principales: recorrido directo y mds rdpido

o) Vias secundarias: recorrido indirecto con mayor tiempo de
interaccion con el medio

12) ¢Cudl es la principal limitante para la implementacion de un sistema
de movilidad urbana que promueva la utilizacién de medios de transporte
activo en la ciudad de Guayaquil?

o) Seguridad

Condiciones climdaticas

Falta de conectividad

Interrupcion de recorridos por presencia de vehiculos motorizados
Priorizacion del automovil sobre el peatdn y otros medios de
fransporte

O O OO

Entrevista realizada al Arg. Ricardo Pozo, PhD
Docente-Investigador de la Universidad Catdlica Santiago de Guayaquil
(UCSG)

1. El contexto de la crisis sanitaria representa una oportunidad
para identificar los puntos débiles en la estructura urbana de Guayaquil,
en su opinion ;Cudles podrian ser estos puntos y cémo podriamos
contextualizarlos para concebir un Guayaquil mads sostenible y resiliente?

El primero y el mds evidente, es la saturacién del sistema sanitario integral de
la ciudad tanto del sector publico como privado. El segundo es la falta de
criterioy observacion de ejemplos externos de coémo utilizarafavorelespacio
publico, en Guayaquil estos fueron cerrados para evitar aglomeraciones
durante la crisis sanitaria. Aunque en otros paises al inicio se tomd la misma

iniciativa, después las autoridades comprendieron su importancia en la
estructura urbana y tras algunas adaptaciones fueron abiertos. El tercer
punto, es la calidad de la vivienda y el espacio publico en asentamientos
humanos de bajos recursos donde se su morfologia urbana prioriza a la
micro-lotificacion sobre la planificacion de espacios publicos. Los fres
puntos mencionados nos permitieron observar que vivimos en una ciudad
con poca equidad y muy desigual. Y eso, en términos de resiliencia y
sostenibilidad en el componente de gobernabilidad y social es un defecto
muy importante.

2. ¢Considera factible la implementacion de un nuevo modelo de
movilidad que busque recuperar el papel activo de los peatones enlas calles?

Por supuesto, al hablar de peatones o caminantes de la calle hablamos
de movilidad. Se necesita un modelo que incluya un plan multimodal
gue combine la Metrovia, buses e incluso a la Aerovia con recorridos
en bicicleta y radios de accesibilidad para caminantes de no mds
de 200-500 metros en determinados sectores. Ademds, de puntos de
conexién de transporte multimodal que les permitan acceder a un bus o
a paraderos de bicicletas. De manera que, el guayaquileno se pueda
movilizar internamente por toda la ciudad de forma combinada vy
accesible para que pueda acceder a fodos los beneficios de la ciudad.

3. En su opinidn, ;Qué sector de la ciudad podria acoger este tipo de
intervenciéon? ;Qué estrategias podrian ser implementadas en Guayaquil
para que este adopte un sistema de movilidad que priorice el transporte
activo?

Considera que el sector 6ptimo seria el Centro de Guayaquil. Las estrategias
deben de nacer de los problemas que actualmente encontramos en la
ciudad como altos niveles de trdfico vehicular, deficiente calidad del
espacio publico y de la accesibilidad peatonal. Es decir, a pesar de que
hay aceras amplias en ciertas calles realmente por la actividad comercial
y por el predominio del auto tenemos serios problemas para que el peatdn
se sienfa cémodo y a gusto para recorrerlo. Ademds, obviamente la
seguridad, el uso de soportales para la climatizacién o el confort ambiental
del peatdn y bdsicamente la diversificacion de usos para que el usuario
pueda encontrar no solo comercio sino también opciones de recreacion.
Anteriormente, la vision de la regeneracién urbana era generar una mejor
calidad de infraestructura, lo cual se ha logrado. Sin embargo, existen
deficiencias como en todo proyecto urbano: falta de accesibilidad en
determinadas partes, cajetines que obstruyen la circulacién en veredas,
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falta de senalética para personas con discapacidad a pesar de que si
hay superficies podo tdctiles se puede mejorar. Por esto, debemos de
repensar el Centro, como un conjunto de barrios donde regresen familias
a vivir mediante proyectos de viviendas en altura y la renovacion de
edificios a través de la inversidbn y participacién del sector inmobiliario.
Pero lo mds importante seria crear un Centro donde no haya calles
apagadas y peligrosas, en el cual no fengamos que ir en auto y buscar
parqueo. Debemos cambiar totalmente la vision que tenemos del mismo
y su forma de utilizarlo. Para que este sea un espacio de la ciudad que no
solo se venda para el turista, sino que sea para el mismo guayaquileno.
Para que lo utilice, viva en él, se sienta cémodo recorriéndolo. Y mds
que nada que lo quiera, lo proteja y tenga mucha identidad para
el usuario.

4, ¢Cudl es el rol del espacio publico en la integraciéon del entorno
urbano con el usuario?

Es vital, para poder rehabilitar cualquier espacio publico o privado en
la ciudad. Si no hay usuarios caminando por las calles y que disfruten de
esta y de la oferta de espacios que ofrece la ciudad, prdcticamente no
habrd una revitalizacion como tal sino simplemente usos especificos. En
consecuencia, tampoco existiria esa relacién con el usuario que lo anima
a recorrerlo e integra al entorno urbano. Por lo tanto, es imprescindible
para cualquier estrategia de revitalizacion, y no debemos olvidar que las
calles tfambién son espacio publico no Unicamente plazas, parques, efc.

5. Si bien la accesibilidad es un factor determinante en la concepcién
de espacios pUblicos, ; Qué otros factores pueden influir en su planificacién?

Aparte de la accesibilidad, el mantenimiento de parte del municipio vy los
usuarios como primer factor. Debemos de crear estrategias para que ellos
puedan cuidar de los espacios publicos, con lo cual se podrian aminorar
costos que recaen en el municipio y a su vez lograr la integracién de la
comunidad. Otro factor importante es la seguridad, debemos de eliminar
las rejas o barreras e incrementar el control social para que los usuarios
cuiden de sus parques y controlen la inseguridad y de esta manera
hacer de estos, lugares mds accesibles y disfrutables. Y como punto final,
debemos de cambiar esa concepcidén que tenemos del espacio puUblico
como un espacio ornamental. Uno de los requerimientos de acuerdo
a su definicién, contextualizindolo dentro del derecho de la ciudad
como marco tedrico, es que sea accesible debido a que un espacio no
es publico si no se puede ingresar permanentemente. Como es el caso

de muchos espacios publicos en Guayaquil estdn con rejas y candados,
porgue se ha tomado la decisién de que para mantenerlos no tenemos que
usarlos, que Unicamente son espacios de observacion parte del paisagje.
Es importante perder el miedo al espacio publico, es dificil, pero tenemos
gue empezar por algo. Nosotros en el estudio lo denominamos un oximoron,
gue es una composicion de dos palabras que se contradicen entre si
mismas. Por ejemplo, en Guayaquil enconframos plazas cerradas. Una
plaza por su concepto bdsico es un espacio abierto, una explanada, una
cancha donde se desarrollan actividades civicas, politicas, deportivas
y recreativas. Es imposible pensar en una plaza cerrada con confrol de
acceso. Es en base a este tipo de conceptos que tenemos que realizar
estudios para replantear nuestros espacios publicos. Como siempre digo,
no hay nada que inventar. En otfros paises hay muchas intervenciones e
innovaciones que se han realizado, las cuales podemos comprender para
aprender su desarrollo y los aspectos que lo condicionan. De manera
que, las podamos implementar en nuestra ciudad bajo una visibn de
prueba vy error, porque tenemos que dejar ese margen de flexibilidad para
experimentar.

Entrevista realizada al Arg. Michele Bonino, PhD
Docente- Investigador del Politécnico de Torino

1. ¢Cudl es su opinién acerca de la influencia del espacio publico
en la vida urbana?

El espacio publico siempre tiene que estar relacionado con el movimiento.
En la década de los 90, este estaba planificado para la relajacién, lo
cual fue objeto de estudio para arquitectos y urbanistas como Senneft
y Pallasmaa. Quienes manifestaban que la importancia del espacio
puUblico radica en la experiencia fisica de la ciudad. En la actualidad,
estamos volviendo a adoptar este enfoque para proyectar espacios
bajo el principio de ensenar a los ciudadanos a volver a una vida activa.
Es por esto que, su papel me parece esencial. Debido a su capacidad
para ser lugares activos que transformen la movilidad y recuperen
esa relaciéon que teniomos con la ciudad. Por lo cual, no solo deben
ser espacios transitorios que sirvan como un medio para desplazarnos
sino también es importante que ofrezcan la posibilidad de albergar
actividades de recreacidn que permitan vivir fisicamente la ciudad.
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2. ¢Como puede la arquitectura establecer una relaciéon sinérgica
entre el contexto urbano y los usuarios?

La arquitectura es el punto de contacto fisico entre el cuerpo humano y
la ciudad como sistema complejo, lo cual te permite experimentarla. Con
la pandemia, la idea de volver a vivir la ciudad a través del movimiento
fisico como el uso de la bicicleta y caminar presenta mayor importancia
sobre medios de transporte masivo como buses y el metro debido a las
altas probabilidades de contagio. No sabemos cudnto tiempo durard esto
puede ser un ano como varios anos, entonces la solucion Mmds obvia seria
el coche como transporte individual, pero eso seria una locura. Si dejamos
gue todos utilicen el coche habria miles de ellos enla calle, la ciudad podria
acabarse porque no va a sobrevivir. Enfonces tu tesisme parece que se hace
en el momento correcto, si organizas este modelo de movilidad amigable
con el ambiente mediante la utilizacion de medios de transporte activos y
espacios publicos, y lo pones como modelo que se puede repetir en otfros
lugares de la ciudad seria una soluciéon factible y de gran importancia
actual.

3. (Qué estrategias fueron implementadas en su ciudad para
concebir un sistema de movilidad amigable con el medio ambiente?

Torino, fue una ciudad dominada por el coche porgue somos la ciudad
del FIAT, la industria de automodviles mds grande de Italia. Sin embargo,
hace unos diez anos las autoridades empezaron a implementar una serie
de politicas para la planificacion de ciclovias y nuevas redes de metro
en la ciudad. Torino se fransformd rdpidamente y esto trajo numerosos
beneficios, al ser una ciudad bastante central y tener esta red de ciclovia
qgue la conecta en toda su extension, las personas en la actualidad
prefieren andar en bicicleta lo cual ha contribuido a descongestionar
el centro. En Guayaquil, se podria implementar el sistema mixto que
tenemos en Torino. Bdsicamente, este consiste en ir hasta las periferias en
coche y luego dejar tu vehiculo estacionado y alquilar una bicicleta o
utilizar una de tu propiedad, las cuales se encuentran en aparcamientos
qgue pueden ser privados o publicos. Por otro lado, la planificacion de
la red de ciclovias buscd conectar los pequenos espacios verdes de
todos los barrios de la ciudad con los grandes parques del centro para
crear esta cultura de desplazamiento activo, esto es muy importante y
siempre debe de ser considerado en proyectos de movilidad sostenible.
Otra estrategia podria ser la que han implementado varias ciudades
del norte de Italia, quienes buscan llevar a los coches al mismo nivel de

importancia que los peatones y ciclistas para generar una movilidad mds
fluida y asegurar la convivencia pacifica entre ellos. De esta manerq,
no se divide la calle, sino que se mezclan los usos para recuperar el
respeto perdido por el dominio del coche y asi solucionar el problema
de la falta de seguridad para peatones y ciclistas.

4, ¢ Qué beneficios presenta la utilizacion de medios de transporte
activos en ciudades?

Por supuesto, la salud. Esto nadie lo dice, pero debido al estilo de vida que
llevamos muchas veces no tenemos tiempo de hacer ejercicio, entonces
esta es la mejor manera de poder hacerlo diariamente. Incluso el tema de
la salud en este periodo de pandemia es muy importante, el transporte
activo es como un tipo de salud activa que no se basa en darte una cura
cuando estas enfermo sino de prevenir cualquier enfermedad porque
adquieres un estilo de vida saludable. En el dia a dig, si haces actividad
fisica porque es tu principal medio de fransporte desde una dimension
urbana general me parece que es uno de los elementos mds importantes.
Y luego quizds, también provoque un cambio de cultura de cémo vivir la
ciudad. Para la generacién de mis padres vivir la ciudad consistia en tener
confianza en el tfransporte individual y vivir en las afueras. Pero esta no es
la mejor forma de experimentarla. La vida de ciudad es bonita porque es
compactay porque existe esta vida de barrio que no existe en otros lugares.
Entonces saber que la distancia que tienes que recorrer no es 50 km sino
5km me parece una manera mucho mds inteligente de descubrir todo lo
que te rodea. Ir en coche no ayuda en esta situacién en cambio anda en
bicicleta o a pie, si. Es por esto que, vivir en una dimensién urbana diaria
con un radio de pocos kildmetros y quizds métodos de transporte mixtos, es
lo que mds representa en mi opinidn, la manera correcta de vivir la ciudad.

5. Los procesos de mejoramiento y cambio de sistema de movilidad
en una ciudad, son progresivos y suelen tomar décadas hasta su
completitud, ;Cudl seria el primer paso a implementar en base a su
experiencia en este tipo de intervenciones?

Las ciudades son organismos muy lentos para el cambio. En lo que tenemos
guetrabajar,mdsqueenrevolucionartodalamovilidadessermdsinteligentes
con los medios que tfenemos. Es decir, los ingredientes son los mismos que
tenemos desde hace siglos. Como los combinas y organizas para generar
unarelacidn mds funcional, es el verdadero desafio. Esto no quiere decir que
no debbemosinnovar, debemos ser creativos, pero dentro de la comprensiéon
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de la ciudad como un organismo que cambia poco a poco. Entonces lo
primero que hay que debemos promover esla educacion en los ciudadanos
para crear una nueva cultura de movilidad que cambie el modelo de
transporte actual. En el cual, se incluya a la participacién comunitaria
porque para transformar se delbe involucrar a los usuarios en el proceso.

Entrevista realizada al Arg. Alfonso Saltos
Coordinador General del Observatorio Ciudadano por el Derecho a la
Ciudad y Espacios PUblicos de Guayaquil

1. ¢Cudles son las ordenanzas, normativas o politicas urbanas que
Guayaquil debe contemplar al momento de realizar una intervencion
urbanistica?

Primero debemos entender cudl es el papel del municipio en relacién a lo
gue se va a redlizar, en este caso seria la movilidad sostenible. Entonces
primero se puede definir que esta es una competencia municipal
que estd enmarcada en la constitucidn y en el COOTAD. Ahora, en
este contexto tenemos que el municipio dentfro de la institucionalidad
genera las ordenanzas que abarcan la gestién de su territorio. Estas
deben de enmarcar al plan, programa y proyecto que se va a realizar.
Los puntos mencionados deben ir de la mano con el PDOT ya que
encierra toda la planificacién del cantédn. Dentro del plan de movilidad,
debe de ser contemplado como se va a llevar a cabo su desarrollo en
un periodo de tiempo determinado. En resumen, el municipio debe
generar un plan de movilidad sostenible en donde se infegren todos los
lineamientos, pardmetros y normativas que aterrizan en una ordenanza
que respalda su ejecucién. La ordenanza es lo Ultimo a realizar y debe
de impulsar e incentivar a la ciudadania no solamente generar una serie
de reglas.

2. ¢Cudl debe de ser la posicion del municipio frente a iniciativas
de movilidad sostenible?

La posicidn del municipio frente a iniciativas de movilidad sostenible tiene
que ser abierta, considerar la participacion ciudadana y no estar centrada
Unicamenteenunaformademovilidadsostenible.Losciclistasse hanganado
su espacio tras una lucha activa por varios anos, pero hay ofras iniciativas

como los skaters y los rollers que también utilizan la calle para transitar. No
es lo mismo fransitar en una bicicleta que en patines, existen diferentes
requerimientos como el material de la calle. Con esto quiero ejemplificar
que para trabajar en una iniciativa de movilidad sostenible hay que
entender que esta debe abarcar todos los medios de transporte no
motorizados.

3. ¢ Considera quela actual normativa de micromovilidad del municipio
es una medida suficiente para promover la participacion activa de
la ciudania?

No. No podemos encerrarnos en una obra para poder decir que estamos
haciendo algo. Una obra no es el espiritu de un plan, el plan es el cambio
de una construccion urbana y social en relacién a un objetivo. Por lo tanto,
en mi opinidn las iniciativas del municipio son loables y muy buenas en
cuanto a generar una ciclovia con la particion activa de movimientos de
ciclistas y distintas instituciones, pero esto es una parte pequena de lo que
deberia ser un gran plan. Es como cuando tenemos un rompecabezas de
mil piezas y me presentas como armaste 20 y te faltan 480 piezas, entonces
veo algo, pero no estd el todo. Lo mismo pasa cuando no planificas algo
con una escala macro que considere el espectro tan dificil que es el
cuerpo urbano. No solamente es la infraestructura en este caso la ciclovia,
la cual seria la obra sino como van a ser las politicas publicas en relacién
al uso de suelo, como se va a integrar el comercio y viviendas presentes
a lo largo de la red porque eventualmente todo se verd afectado. Por
esta razdn es primordial realizar un estudio previo a cualquier propuesta
en donde la actividades, seguridad y necesidades sean la guia.

4, En vista del problema de la falta de resiliencia o falta de versatilidad
en tiempos de crisis ;qué comentario o critica seria acertada para
el andlisis de politicas publicas y el modelo de Guayaquil? ;Cémo
esta crisis podria ser la oportunidad para evolucionar como ciudad?

Al entender los efectos del COVID-19 en la planificacién se evidencidé que
las ciudades presentan una metodologia y entendimiento de lo urbano
gue requiere un cambio, ya que las necesidades urbanas no son y serdn
las mismas después de la pandemia. Yo creo que el distanciamiento social
serd lanueval linea base del diseno urbano porque tendremos que priorizar
el peatényla forma en cémo se transita en las aceras y el espacio publico
para asegurar la seguridad; lo cual es parte de esta nueva normalidad.
Ahora si nos cenframos en Guayaquil durante la pandemia, es evidente
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que la ciudad no mostrd la versatilidad necesaria para poder adaptar sus
espacios publicos a la emergencia sanitaria porque nuestras aceras nunca
estuvieron disenadas para un escenario como el que vivimos. Simplemente
el espacio urbano era considerado como una normativa bdsica que tenia
querealizarse, pero nunca estuvo en consideracionla calidady el confort de
los usuarios. Por ofro lado, desde la perspectiva de la resiliencia en el diseno
urbano, es claro que no lo estamos siendo en todo el dmbito de la palabra.
Solamente estamos viendo unas piezas del todo, entonces las politicas
puUblicas y el modelo de Guayaquil deben de evolucionar y tenemos que
llegar a la version 2.0. La base fue la regeneracién urbana, bien o mal esta
es la linea que manejamos. El modelo y politicas publicas del municipio
tienen que cambiar porque esta caduco ante las exigencias de las nuevas
generaciones. Entonces si, mds que una oportunidad porque la ciudad ha
tenido muchas, es un punto de quiebre. También creo que, por esto se ve un
cambio en la posicidon de la alcaldia en relacién a la implementacion de la
movilidad sostenible.

5. ¢ Qué medidas estd implementando el municipio para contribuir a
la concepcidén de un Guayaquil resiliente?

Muy buena pregunta, yo creo que falta informacién. Lo Unico que
tenemos hasta la fecha son pantallazos. Entonces volviendo al ejemplo
del rompecabezas, de las 500 fichas; tengo armadas 5 por un lado, 10
y 15 por ofro; por lo tanto, tengo pedazos, pero no la figura completa.
En la actualidad, eso es lo que yo observo en Guayaquil y de todas las
acciones o proyectos que redliza la municipalidad. Nos estdn dando
partes, pero no el todo. Tengo que recalcar que la administraciéon
actual tfiene buenas iniciativas como mencione anteriormente, pero
falta ser mds critico y ahondar mds en los problemas urbanos de
la ciudad, lo cual creo que en cualguier momento le va a pesar.

6. ¢Cudles son los factores que deben de ser considerados para una
intervencién urbana en Guayaquil?

Lo primero deberia ser plantear y establecer estrategias o lineamientos
aplicables al proyecto en base a un andlisis de las rutas de transporte
publico, jerarquia vial y usos de suelo del sector. De esta manera, se
puede determinar si es factible y cudles son los beneficios que representa
tu intervencién para las personas que habitan o trabagjan en el drea.
Por ejemplo, se podrian proponer cada cierto tramo pequenos talleres
de reparaciones o tiendas para contribuir al desarrollo comercial y a la

economia personal. El punto de este tipo de proyectos es lograr revitalizar
el sector e incentivar a usuarios no regulares a hacer uso del mismo. Como
mencioné anteriormente no es solamente de dotar de la infraestructura
a ciertos puntos, el reto estd en lograr que esta tenga un cardcter
infegral para ofrecer facilidades, frabajo y entretenimiento a todos los
usuarios potenciales.

Entrevista realizada al Arg. Guillermo Penalosa, PhDhc
Fundador de Ciudades 8 80, Presidente de Gil Penalosa y Asociados,
Presidente Mundial de Parques Urbanos

1. ¢Cudles son los puntos clave para lograr la democratizacion
del espacio pUblico?

El punto mds importante es aceptar que el espacio publico es de todos.
De seguro en la constitucidon de Ecuador como en la de todos los paises
lo primero que se establece es que todos los ciudadanos son iguales.
Por lo tanto, estos se deberian gestionar de esta manera. Por ejemplo, el
espacio publico mds grande son las calles, si miramos una ciudad desde
el adire estas ocupan aproximadamente un 30% del drea de la ciudad. Las
calles pertenecen a todos, no solo a los que fienen carro privado para ir
de un lado a otro también es para peatones y usuarios de fransporte
publico. Porlo cual, el punto clave es entender el mensaje de la constitucion
para tratar al espacio publico como un lugar para todos los ciudadanos
sin importar su edad, género o condicion social. Es importante recordar
este debe abordar todos los componentes que lo estructuran, desde la
calidad de sus aceras y ciclovias hasta la accesibilidad vy libre trdnsito que
caracterizan a un sector, ya que nosotros no vivimos en nuestra casa vivimos
afuera.

2, ¢Desde qué perspectiva debe una ciudad administrar sus
espacios publicos?

Una ciudad debe de administrar sus espacios publicos desde la perspectiva
de la equidad. Si hablamos de las calles, el mds vulnerable es el peatdn
entonces este debe de ser la prioridad en las calles y luego ciclistas,
usuarios de fransporte publico y automoviles respectivamente. Este
deberia ser el orden de prioridad en las calles. En cuanto al tema de los
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parques, se deben administrar desde la perspectiva de implementar usos
y actividades. Con esto me refiero a que debe de existir diversidad de usos
y actividades de forma constante y no Unicamente los fines de semana o
en horarios determinados. Es muy importante entender que administrar el
espacio publico no es lo mismo que el mantenimiento. El mantenimiento
es una pequena parte de la administracion. Administrar implica involucrar
diferentes actores como la participacion ciudadana, voluntarios y grupos
comunitarios para poder identificar las necesidades de la poblacion.
Entonces una correcta administracidn nos permite comprender que el
espacio publico debe ayudar a la salud mental y fisica, cambio climdtico
y competitividad econdmica. Por lo cual, son vitales en una ciudad.

3. El eje central de Ciudades 8 80 es la sostenibilidad, ; Co6mo podemos
adaptar este concepto a ciudades como Guayaquil?

Yo creo que uno de los temas que estamos observando con el COVID-19 es
la importancia de la sostenibilidad y la equidad. Y esto tiene mucho que ver
con el cambio climdtico. El COVID es algo muy pequeno comparado con
el cambio climdtico, entonces si no logramos abordar la planificacién de
ciudades en torno a este mucho menos serd posible hacerlo alrededor del
cambio climdatico. Todo lo que hagamos en las ciudades debe de ir de la
mano con la sostenibilidad y la equidad. En Guayaquil, lo primero es poner
un limite para el crecimiento del drea urbana, para que todo el nuevo
crecimiento sea dentro de la huella urbana actual. Entonces dentro de la
sostenibilidad se debe de abordarlamovilidad, vivienda y espacios publicos.

4, Si bien es cierto debemos desvincular a la ciudad del automévil,
pero ;Cudl deberia ser el primer paso para lograrlo?

Mds que un paso, deberian ser varios. El primero es fomentar todas las vias
alternas. Es necesario fortalecer el fransporte publico, la posibilidad del
uso de la bicicleta y todas las formas de desplazamiento que permitan
al ciudadano interactuar con la ciudad. De manera que, puedan tener
mds opciones que la utilizacién del vehiculo privado y que estos medios
se conviertan en opciones para los que fienen y no tienen carro. Para
promover el uso de fransporte pUblico y la bicicleta es necesario contar con
infraestructura de calidad, no solo campanas publicitarias. Por ofro lado,
debemos de buscar reducir la utilizacion del automavil. Varias estrategias
que se utilizansonlaeliminacién de parqueos gratuitos, restriccionesenhoras
picos o en ciertas horas de la manana o tarde. Asi como restricciones de
movilidad de acuerdo ala placa. Entonces considero que seria un poco de

ambos temas. Por un lado, la promocién de opciones de transporte alternas
al carro y por otro lado la generacién de restricciones para su utilizacion.

5. ¢Cudl es su opinidon acerca de la utilizacion de la técnica de
la supermanzana como estrategia de priorizacion del peatén y
extension del espacio publico?

Me parece una forma excelente para restringir al vehiculo en las calles.
En el mundo muchas ciudades estdn aplicando la supermanzana para
la consolidacion de calles con prioridad para el peatdn y el ciclista. Por
ejemplo, en Barcelona 2 de cada fres calles son destinadas para uso
peatonal y la restante para el vehiculo. Lo cual trajo consigo buenos
resultados en la reestructuracién del centro de la ciudad. Entonces si, la
supermanzana puede contribuir a lograr los dos pasos que mencioné con
anterioridad.

9.2.5 Entrevista #5

Entrevista realizada a la Arg. Isabel Escobar, MSc

Coordinadora de Planificaciéon Urbana Integral del GAD de Portoviejo,
Fundadora de la iniciafiva urbana ZuFuss.ec, Investigadora del Instituto
de Planificacién Urbana y Regional de la UCSG

1. ¢Cudles son los desdafios de la caminabilidad?

El principal desafio en la caminabilidad es devolver la ciudad a los peatones
en fodo sentido y para esto es clave brindar la infraestructura urbana
adecuada, mejorar la calidad de aceras, incluir arborizacién en aceras,
criterios de accesibilidad universal y campaias de concientizacidon para
actores vulnerables de la movilidad (personas con discapacidad, peatones,
ciclistas, efc.)

2. ;Cudles son los beneficios de una civdad caminable?

La ciudad caminable fiene varios beneficios. Entre ellos se encuentran que
es amigable con el medio ambiente, mejora el estado de salud y calidad de
vida, costo de oportunidad por lareduccién del tiempo en el tréfico, reactiva
la economia de las ciudades, y fomenta una mejor planificacion urbana.
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3. ¢(Cudles serian los pardmetros a considerar para determinar si una
ciudad es caminable o no?

Existen varios pardmetros que se pueden utilizar. Por ejemplo, en auditorias
caminables se andliza la calidad del espacio publico en términos de
accesibilidad universal. También se evalia el indice de caminabilidad de
una calle o barrio por medio de varios factores en funcién de los elementos
urbanos que la estructuran como la acera, calle, dreas verdes/vegetacion,
el entorno construido, mantenimiento de las casas, usos y actividades,
estado del espacio urbano, ftransporte urbano y plazas abiertas.

4 ;Como podemos impulsar al peatéon a experimentar la civdad?

Podemos motivar al peatdn por medio de caminatas urbanas que permitan
explorar la ciudad, campanas de motivacion para el respeto de los
peatones y politicas publicas que fomenten la caminabilidad.

5. ¢Cudl es su opinion acerca del transporte multimodal, ;es este
un factor clave que debe ser integrado a los espacios publicos o
representa Unicamente un medio de transporte alterno al automovil?

Por supuesto que implementar la multimodalidad es clave para el
desarrollo de una movilidad urbana sostenible. Es ideal que incorpore los
distintos medios de movilidad como lo son el transporte publico, la
bicicleta, peatdn y vehiculo privado.

6. ;Como podemos adaptar la infraestructura vial de la civdad a las
necesidades de los peatones?

A nivel urbano, lo primero es revisar que los espacios publicos cumplan
con los niveles bdsicos de calidad y accesibilidad universal. Lo segundo
es entender cémo la gente lo utiliza. Por lo cual, es necesario implementar
la observaciéon para identificar los requerimiento o necesidades de cada
sector, barrio o calle paramejorarsu calidad de viday desarrollo comunitario.
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FICHAS DE

PARA CIUDADES Y
ESPACIOS PUBLICOS

EN BASE A LAS FICHAS METODOLOGICAS DE
JAN GEHL Y GUILLERMO PENALOSA
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AUTORA: ALICIA ALAVA HOLGUIN

9.3 ANEXO 3: FICHAS DE AUDITORIA PARA CIUDADES Y ESPACIOS PUBLICOS

DELIMITACIéN DEL AREA DE ESTUDIO

— 1 Area de intervencion urbana
erreno de intervencién arquitecténica

50 m 200 m

>
—

DATOS DE LA AUDITORIA

DiAS: 13/06/2020, 22/06/2020, 3/07/2020, 18/07/2020, 4/09/2020, 10/09/2020
HORA DE INICIO: 3:00 PM

HORA DE FINALIZACION: 4:00 PM

FOTOGRAFIAS DEL SECTOR
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MOVILIDAD rearones

DIAGNOSTICO DEL ESTADO DE LOS PAVIMENTOS EN LAS ACERAS DEL SECTOR:

1 L = Tivoa do nforvencisn wbana

s0m

N ACCESIBLES W FUNCIONAL [l DETERIORADO

B Tereno de nfervencion araulectdrica

200

[ INUTILIZABLE

EXCELENTE ESTADO DE MANUNTENCION BUEN ESTADO DE MANUNTENCION CIERTO GRADO DE DETERIORO QUE NO ALTO GRADO DE DETERIORO
RAMPAS DE ACCESO SEGURO PARA  NO ACCESIBLES PARA PERSONAS CON  AFECTA PERO IMPIDE SU UTILZACION REPRESENTAN UN RIESGO PARA LA
PERSONAS CON DISCAPACIDAD DISCAPACIDAD SEGURIDAD DE LOS USUARIOS
X: OBSTRUCCIONES O: CRUCES PELIGROSOS
OBSERVACIONES:

Como se puede observar en el grafico superior, en la mayor parte del drea de
intervencién el estado del pavimento se considera accesible debido al excelente
estado de manuntencion que presenta. Esto puede ser una resultante del caracter
turistico del sector y de su cercania a instituciones gubernamentales y a espacios
publicos como el Malecén. Sin embargo, existe un drea del recorrido que presenta
pavimentos con cierto grado de deterioro que afecta su utilizacién, lo cual repercute
en la comodidad del peatédn. El drea mencionada corresponde a aceras |laterales e
interiores de la Plaza de la Administracion.
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INTERROGANTES:

1) ;LAS ACERAS EN EL SECTOR SE ENCUENTRAN CONECTADAS
ENTRE S{ Y CON PUNTOS ESTRATEGICOS DE LA CIUDAD?

X1 si. TODAS LAS ACERAS CUMPLEN EL CRITERIO

[ si, EN SUMAYORIA

InNo

2) LA DIMENSION DE LAS ACERAS PERMITE QUE:
1 UNA PERSONA PUEDA CAMINAR COMODAMENTE
DOS PERSONAS PUEDAN CAMINAR COMODAMENTE

[ MAS DE DOS PERSONAS PUEDAN CAMINAR
COMODAMENTE

3) 4EXISTE VEGETACION EN LAS ACERAS?
sl

Si, EN ALGUNAS

InNo

4) (EXISTE MOBILIARIO URBANO PARA EL DESCANSO DE
LOS USUARIOS EN LAS ACERAS?
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MOVI I.I DAD INFRAESTRUCTURA PARA CICLISTAS

ACCESIBILIDAD UNIVERSAL

DIAGNOSTICO DE LAS CICLOVIAS Y ESTACIONAMIENTOS PARA BICICLETAS EN EL SECTOR: INTERROGANTES: DIAGNOSTICO DE ACCESIBILIDAD EN EL SECTOR: INTERROGANTES:
1) ;LOS CARRILES DE CICLOVIA SE ENCUENTRAN o) * g 1) ¢(LAS ACERAS Y CRUCES PEATONALES SON ACCESIBLES
CONECTADOS Y PRESENTAN UN RECORRIDO CONTINUO? )t ! O~ PARA PERSONAS EN SILLAS DE RUEDAS O CON COCHES DE
. y 7
[ i, LOS CARRILES PRESENTAN UN RECORRIDO QUE = y BEBES?
CONECTA TODO EL SECTOR o / :X [ si, EN TODO EL SECTOR
Si, EN CIERTAS PARTES @) ' N Si, EN ALGUNAS PARTES
o O ' CIwNo
L ! @
A% ! Ox
— II
L /
2) ¢ SE PUEDEN OBSERVAR NINOS O ADULTOS MAYORES - ! @ 2) ;LA ZONA CUENTA CON ELEMENTOS DE DISENO PARA
HACIENDO USO DE LAS CICLOVIAS EN EL SECTOR? e ™ 9 PERSONAS CON DISCAPACIDAD VISUAL COMO PISOS
CIsi = I' @ PODOTACTILES?
NO O ! [ si, EN TODO EL SECTOR
b y p
O ! & } [ si, EN ALGUNAS PARTES
o . @ NO
) 9 o,
o ? o
! I
% y | g
= ol o
Z /0@ o0 @x [ 3) ;LA ZONA CUENTA CON RAMPAS QUE CONECTAN LAS
' 9 ®x @ ! ACERAS CON PASOS CEBRAS PARA GARANTIZAR LA
:I ox /I SEGURIDAD DEL USUARIO DURANTE EL CRUCE PEATONAL?
1 o@ { [ si, EN TODO EL SECTOR
] { SI, EN ALGUNAS PARTES
L= Jhcadomonenconubona 1 N | CIno
| rereno de intervencion arqutectonica | 9 I [ JArea de intervencion urbana
1 g . lo® 1 | W Toreno e infervencion arquitectonica |
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9) 4) ;LAS RAMPAS CUENTAN CON LA PENDIENTE OPTIMA PARA
oo ror  cmorsor PERMITIR EL DESPLAZAMIENTO AUTONONOMO DE PERSONAS
I CICLOVIAS s [T CICLOVIAS I I INFRAESTRUCTURA w O I RAMPAS o suew ssaco [ RAMPAS cercvonaons | RAMPAS nexsrenres EN SILLAS DE RUEDAS?
C\CLO\{\AS PROTEGIDAS POR BARRERAS FISICAS: CARRILLE§ DE CICLQV\AS DELIMITADOS POR E: ESTACIONAMIENTO DE BICICLETAS LIJ m EXCELENTE ESTADO DE MANUNTENCION CIERTO GRADO DE DETERIORO QUE NO AUSENCIA DE RAMPAS "
ARBOLES, PARTERRES, ENTRE OTROS SENALIZACION HORIZONTAL O T:TIENDA O SERVICIOS PARA BICICLETAS =z FACIL ACCESO PARA PERSONAS CON AFECTA PERO IMPIDE SU UTILIZACION [ si, EN TODO EL SECTOR
DISENO DE PAVIMENTO S: SENALETICA PARA BICICLETAS O DISCAPACIDAD Y COCHES DE BEBE COMPLETA p
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OBSERVACIONES:

El sector cuenta con una red de ciclovias perimetral que se encuentra sefializada en toda su extension por
sefalética para bicicletas y por sefdlizacion horizontal. A pesar de la sefializacion existente se observé que los
carros en la Av. Malecén y Calle Junin, utilzan el carril de ciclovia como carril de parqueo. Por otro lado, en la
Calle 10 de Agosto, los vehiculos utilizan el carril de ciclovia como un carril adicional en la via, lo cual impide la
circulacion de ciclistas. También se pudo observar que las interrupciones del recorrido ocasionan que los ciclistas
utilicen calles vehiculares donde no existe ningun tipo de sefalética para dar continuidad a su recorrido, lo cual es
peligroso y ocasiona malestar entre todos los actores de la calle. Ademds, de poner en evidencia la necesidad de
adicionar nuevas rutas de ciclovias que puedan ser articuladas a los recorridos existentes siempre y cuando estos
sean mejorados.

200 | Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al disefo arquitectdnico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil.

Al igual que el estado accesible de los pavimentos en el drea de intervencién, se puede observar que la mayoria
de las intersecciones cuentan con rampas con inclinaciones éptimas que permiten un recorrido fluido y de
condiciones favorables para toda la poblacién. Sin embargo, existen ciertas rampas presentes en el perimetro de
la Plaza de la Administracion que presentan inclinaciones no éptimas y en estado de deterioro que impiden el
facil desplazamiento de personas enssillas de ruedas o con coches de debé. Por otro lado, fue posible identificar
que existen tres intersecciones que no cuentan con rampas o la infraestrctura necesaria para permitir el paso de
personas con discapicidad, lo cual dificulta el recorrido de dichos usuarios. Como observacién final, se pudo
identificar la ausencia de pisos podotdctiles como un elemento de gran importancia para asegurar el empleo de
criterios de accesibilidad universal en el sector.
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ESCALA HUMANA Y ENTORNO

DIAGNOSTICO DE FACHADAS EN EL SECTOR:

y i el .
1 £ = JArea deintervencion urbana
4 ! W Terreno de infervencion arquitectsnica |
b { | som 0m |
] — —
1

I ESTIMULANTE %220 N REGULAR 22 I CIEGO e NN VACIO

BORDE CON CARACTER BORDE CON POCO CARACTER FACHADAS SIN INTERES VISUAL ESTACIONAMIENTOS
VARIEDAD DE FUNCIONES CIERTA CONEXION VISUAL CON EL EXTERIOR UNIDADES CIEGAS O PASIVAS SITIOS ABANDONADOS
ALGUNOS USOS PASIVOS O CERRADOS NO HAY VARIACION DE FUNCIONES

FUNCIONES DEL EDIFICIO VISIBLES
EXTENSION DEL INTERIOR CON EL EXTERIOR

VENTA AL POR MAYOR ¥ MENOR

ESTIMULANTE

INTERROGANTES:

1) EN TERMINOS GENERALES, ;LAS FACHADAS SE MUESTRAN
DINAMICAS E INTEGRAN SU USO CON EL EXTERIOR?

[ si. TOTALMENTE

X7 si, EN SU MAYORIA

I nNo

11171110077

2) ;LOS EDIFICIOS Y ESPACIOS PUBLICOS MANTIENEN UNA
ESCALA ACORDE CON EL USUARIO?

si

| N}

3) EL DISENO DE LA CALLE ES:

[ ATRACTIVO
REGULAR
1 MONOTONO
[ MEDIOCRE

OBSERVACIONES:

Se puede observar que existe cierto equilibrio entre fachadas estimulantes y regulares en el sector de estudio, lo
que genera un recorrido mondtono pero con cierfo cardcter que impide que pierda su atractivo local. Este es
la presencia de soportales, los cuales contribuyen a mantener una escala acorde con el usuario y a mantiener
un grado de conexidén entre las edificaciones y el contexto. Otro factor que influye en el disefio regular de la
calle es la presencia de muros ciegos y de estacionamientos que generan parches de usos pasivos por todo el

sector.
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CONFORT

DIAGNOSTICO DE EXPERIENCIAS SENSORIALES EN EL SECTOR:

Pkllu cemada con rejas

-
Malos olores

I EXPERIENCIAS SENSORIALES rosms [ EXPERIENCIAS SENSORIALES wecanves
RECORRIDO PLACENTERO ESPACIOS INDIFERENTES A LAS NECESIDADES DE LOS USUARIOS
ENTORNO RICO EN EXPERIENCIAS Y ACTIVIDADES INFRAESTRUCTURA EN ALTO GRADO DE DETERIORO
HUMANIZACION DEL ESPACIO PUBLICO PRESENCIA DE ALTOS NIVELES DE CONTAMINACION AMBIENTAL, AUDITIVA
Y VISUAL

NOTA: ANOTAR UNA BREVE DESCRIPCION DE CADA EXPERIENCIA SENSORIAL IDENTIFICADA

OBSERVACIONES:

En base a las visitas realizadas se pudo identificar que
que las experiencias sensoriales negativas identificadas
estan relacionadas con los efectos del automovil en la
calle. Estos son el smog y el ruido que producen. Otfro
factor que influye en las mismas es el disefio del
espacio publico y la falta de actividades que
diversifiquen los usos. Ademds, en ciertas calles al no
existir una barrera fisica o mayor dimension entre la
calley las aceras, el peatén experimenta una sensacién
de inseguridad por el paso continuo de vehiculos a altas
velocidades. En relacion a las expereriencias positivas se
pudieron identificar puntos donde la configuracion del
espacio urbano presenta mobiliario,vegetacion y tuneles
de vientos debido a la presencia de soportales; los
cuales en conjunto generan una sensacién térmica
agradable con espacios de descanso con sombra y con
aislamiento acuUstico ante el ruido del frafico.

POSITIVO

©)
>
<
o
=

INTERROGANTES:

1) ¢ CUALES SON LAS ACTIVIDADES QUE SE DESARROLLAN
EN LOS ESPACIOS PUBLICOS DEL SECTOR?

[ JUGAR [ JARDINERIA
EVENTOS AL AIRE LIBRE CONVERSAR
[ ACTIVIDADES DE DEPORTE [ NINGUNA

[ PASEO DE MASCOTAS
[ ACTIVIDADES ILITICAS

2) ;LOS ESPACIOS PUBLICOS SON ACCESIBLES DESDE
RUTAS PEATONALES?

Si, EN SU TOTALIDAD
[ si, EN ALGUNOS ESPACIOS

[ Ne)

3) ¢LOS ESPACIOS PUBLICOS SON ACCESIBLES DESDE
CICLOVIAS?

[ si, EN SU TOTALIDAD
X7 si, EN ALGUNOS ESPACIOS

No

4) ¢ SE PUEDEN OBSERVAR USUARIOS DE DIFERENTES GRUPOS
DE EDAD EN LOS ESPACIOS PUBLICOS DEL SECTOR?

[ si, SE OBSERVAN GRUPOS DE TODAS LAS EDADES

NO, UNICAMENTE SE OBSERVAN A2UT0S ADULIoS iayores ¥ an

5) ¢EL DISENO DE LOS ESPACIOS PUBLICOS RESPONDE A
LAS NECESIDADES DE LOS USUARIOS Y DIVERSIFICA LAS
ACTIVIDADES EN EL SECTOR?

[ si, EN TODOS LOS ESPACIOS

X NlO DE ESPACIOS PUBLICOS EN EL SECTOR TIENE UN CARACTER
X N, L DI O B Rt iy A b AChioRGes

OBSERVACIONES:

El érea de intervencién cuenta con numerosos espacios

publicos, entre ellos se encuentran el Malecén 2000, la

Plaza de la Administracion, la Plaza Vicente Rocafuerte
y el Parque Pedro Carbo. Se puede destacar que el

disefio de los espacios mencionados con excepcion del
Malecén 2000 presentan un disefio centrado en el

cardcter ornamental del espacio y no en las
necesidades de los usuarios. Por ello, se observa la

monpolizacién de actividades y la ausencia de nifos o
jovenes en los mismos. Cabe recalcar que a pesar de
existir vegetaciéon frondosa en los espacios, esta no es
insuficiente, | o cual ocasiona que los peatones busquen
refugio en la sombra de los soportales y no en las plazas
o parques presentes en el sector.
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CULTURA Y ECONOMIA

DIAGNOSTICO DE ACTIVIDADES CULTURALES EN EL SECTOR:

i [ = JArea de intervencién ubana

! [/ | rorreno de infervencion arquitectsnica
& I ] 50m 200m |
=\ — p—
T ! 1 0 T m
o - i o

NOTA: IDENTIFICAR ACTIVIDADES CULTURALES Y ANOTAR UNA BREVE DESCRIPCION DE LAS MISMAS

OBSERVACIONES: FOTOGRAFIAS DE LAS ACTIVIDADES CULTURALES EN EL SECTOR

Resulta inquietante que durante

) X P S ’ /1
todas las visitas realizadas, la Unica 5, < :
actividad cultural que se pudo [ ¥
identificar en la zona corresponda W AT I “»“‘:!’Il]l! 7

a la toma de fotos en la Plaza
Vicente Rocafuerte. La faltade
este tipo de actividades genera
preocupacién en una civudad
como Guayaquil, donde existe la
tradicion de poder disfrutar de
manifestaciones artisticas como los
lagarteros o el teatro callejero a
través de un recorrido a pie por sus
calles.

DIAGNOSTICO DE ACTIVIDADES COMERCIALES EN EL SECTOR:

NOTA: IDENTIFICAR ACTIVIDADES DE COMERCIO AMBULANTE Y ANOTAR UNA BREVE DESCRIPCION DE LOS PRODUCTOS

OBSERVACIONES:

Como se puede observar en el grdfico, las actividades de comercio ambulante en el sector son variadas y
muestran concentracion alrededor de la Plaza de la Administracion y de la Avenida 9 de Octubre. Esta
concentracién de actividades comerciales ha ocasionado que en las calles circundantes a estos sectores
presenten menor intensidad comercial y en la actualidad requieran de una revitalizaciéon inmediata.

FOTOGRAFIAS DE LAS ACTIVIDADES COMERCIALES EN EL SECTOR

204 | Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al disefo arquitectdnico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil.

CULTURA Y ECONOMIA

DIAGNOSTICO DE PROPIEDADES CERRADAS, ABANDONADAS O VACANTES DE USO COMERCIAL EN EL SECTOR:

Local comercial en alquiler

IS CERRADO [N ABANDONADO W VACANTE [N PARQUEO

OBSERVACIONES:

A partir de las visitas realizadas se pudo identificar un diagndstico del estado de las propiedades existentes en el
sector. En él, se pudieron registrar dos locales comerciales en alquiler y un puesto de periddicos cerrado. Por
otro lado, se pudieron fichar 13 lotes utiizados como parqueos de vehiculos privados o publicos. Entre estos,
se encuentra un terreno en la Calle Aguirre, el cual presenta un gran potencial para ser utilizado como terreno
para la construccién del Centro de Estudios Urbanos debido a su cercania a instituciones gubemamentales a
espacios publicos. La identificacién de dichos lotes de parqueo permiten determinar su factibilidad de uso en la
propuesta formal de la intervencién urbana. Es asi que, se determind que Unicamente es viable la utilizacién de
siete de los lotes identificados debido a que los restantes son propiedad de instituciones gubernamentales o de
entes bancarios.

VACANTE

O
O
<
%
%
L
O

Alicia Alava Holguin | 205






PROPUESTA DE RED DE MOVILIDAD MEDIANTE CONCEPTOS DE RESILIENCIA URBANA Y SOSTENIBILIDAD
INTEGRADA AL DISENO ARQUITECTONICO DE UN CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS PARA LA CIUDAD DE GUAYAQUIL
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28,90

UBICACION

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD NORTE :

LONGITUD SUR

AREA DE ESCRITURA :

PROVINCIA : GUAYAS
CANTON  : GUAYAQUIL
PARROQUIA : ROCAFUERTE
SECTOR  : 3
MANZANA © 11
LOTE 16

: CALLE AGUIRRE  LINDERO ESTE

: SOLAR 3(2) LINDERO OESTE

25.40m LONGITUD ESTE
: 25.40m LONGITUD OESTE :

549.91m2

CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

: CALLE PICHINCHA
: SOLAR7

1 21.65m

21.65m

FACULTAD:

ARQUITECTURA

ASIGNATURA: . .
DISENO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 | PLANTA
ARQUITECTONICA- A O 8
ESCALA: PRIMERA PLANTA ALTA -
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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UBICACION

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD NORTE :

LONGITUD SUR

PROVINCIA
CANTON

PARROQUIA -
3
-1
‘6

SECTOR
MANZANA
LOTE

: CALLE AGUIRRE
: SOLAR 3(2)

25.40m
: 25.40m

: GUAYAS
: GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

LINDERO ESTE
LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE :
AREA DE ESCRITURA :

549.91m2

CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

: CALLE PICHINCHA
: SOLAR7

1 21.65m

21.65m

‘ FACULTAD:

ARQUITECTURA

ASIGNATURA:

DISENO ARQUITECTONICO X

ARQUITECTONICA-

PROYECTO:  ENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 PLANTA

A-09

ESCALA: SEGUNDA PLANTA ALTA
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION;
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




PARAPETO

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

COSTANERA

CUBIERTA

CERCHA METALICA

LOSA STEEL DECK

VIGA DE APOYO PERFIL METALICO EN "I"

4 OE PENDIENTE= 2

IS S oS oo oo e e

0,60

0,71

0,60

$N+13.91
CUBIERTA

VIGA DE BORDE PERFIL METALICO EN "I

0,50

0,50

TUMBADO DE GYPSUM

VITRAL PANEL FAICLIMA e=16mm

TERRAZA

LOSA STEEL DECK

VIGA DE APOYO PERFIL METALICO EN "I"

CUBICULO PRIVADO

L

CUBICULO PRIVADO

e |

CUBICULO PRIVADO

CUBICULO PRIVADO

PASILLO

BANO

MEDIDORES

3,12

DUCTO DE
BASURA

SN+13.11

SEGUNDO PISO ALTO

=
0,60

=
=
=

U1

VIGA DE BORDE PERFIL METALICO EN "I

0,50

0,50

TUMBADO DE GYPSUM

VITRAL PANEL FAICLIMA e=16mm

LOSA STEEL DECK

VIGA DE APOYO PERFIL METALICO EN "I"

SALA DE CAPACITACION

0,60

BIBLIOTECA

VIGA DE BORDE PERFIL METALICO EN "I

0,50

TUMBADO DE GYPSUM

VITRAL PANEL FAICLIMA e=16mm

312

LOCALDE ALQUILER Y REPARACION DE BICICLETAS

| &) Vo Van N Van e Van ~
It
\h*‘

L i i s i i -

ESCALINATAS

$N+8.94

]
PASILLO BANO MEDIDORES DUCTO DE
BASURA
PRIMER PISO ALTO
TUT oo U0 1P O Seasr
2 ]
PLANTA LIBRE BANO MEDIDORES DUCTO DE
BASURA
PLANTA BAJA
%N+0.15

r Ty

U1

0,50

CUARTO DE BOMBAS+CISTERNA

2,00

2,40

CUARTO DE RACK

CUARTO DE
BASURA

UBICACION

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD NORTE :

LONGITUD SUR

: CALLE AGUIRRE

PROVINCIA : GUAYAS
CANTON : GUAYAQUIL
PARROQUIA : ROCAFUERTE
SECTOR * 3

MANZANA 11

LOTE ‘6

LINDERO ESTE : CALLE PICHINCHA

: SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
1 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

FACULTAD:  \RQUITECTURA

ASIGNATURA: | SERIO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: CONTIENE: LAMINA:

DICIEMBRE 2020 SECCION A-A

ESCALA: A'1 O

1:110

SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:

PARCIAL II

ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




PARAPETO

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

CUBIERTA
|| [S— PP l .02 PenpienTe-2 SN+13.91
] 1] ] 1] ] CUBIERTA
COSTANERA = BN+13.11
CEROHA METALIG e e T B e e ——————————— —————— . "= = =
LOSA STEEL DECK [ ! ks ! !
LT L/
VIGA DE CARGADORA s
PERFIL METALICO EN "I"
TUMBADO DE GYPSUM
CUARTO/[_\)/%CONTROL CUARTO DE LIMPIEZA CUARTOE/ECCONTROL ESCALERAS RECEPCION/SALA DE ESPERA LABORATORIO DE IDEAS
PARED DE MAMPOSTERIA T T
%] ’_‘ E] SEGUNDO PISO ALTO
---m w o —rrw DB SRS —r T T T T T T T ww ‘---- s - N894
LOSA STEEL DECK | E I |
LT LT
VIGA DE CARGADORA | B
PERFIL METALICO EN "I"
TUMBADO DE GYPSUM UB|CAC|C’)N
CUARTO/[-\)/%CONTROL CUARTO DE LIMPIEZA CUARTOE/ECCONTROL ESCALERAS RECEPCION AUDITORIO
PARED DE MAMPOSTERIA T T
PRIMER PISO ALTO
° ®N+4.47
LOSA STEEL DECK | E I
LT
VIGA DE CARGADORA | 5
TUMBADO DE GYPSUM
CUARTO DE LIMPIEZA CUARTO E/ECCONTROL ESCALERAS RECEPCION PLANTA LIBRE| PLAZA DE LA ADMINISTRACION
PARED DE MAMPOSTERIA T T
PERFIL METALICO EN "I" ¢
& o PROVINCIA : GUAYAS
?‘ CANTON  : GUAYAQUIL
LANTA BAJA PARROQUIA : ROCAFUERTE
&N:0.15 SECTOR 3
u MANZANA 11
‘ L LOTE 16
S LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE : CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
BODEGA AREA DE SERVICIO GENERADOR DE LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
EMERGENCIA LONGITUD SUR 1 2540m LONGITUD OESTE : 21.65m
i AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0
FACULTAD:
UEES S
ASIGNATURA: ~ .
DISENO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 SECCION B-B
ESCALA: A'1 1
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




Wy

CUBIERTA

HN+13.91
CUBIERTA

Uriocines

S

A

J\L

HN+13.11

SEGUNDO PISO ALTO

|©)

O

EsilVie

ele

@e

$N+8.94

PRIMER PISO ALTO

SN+4.47

PLANTA BAJA

$N+0.15

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD NORTE :
1 25.40m

LONGITUD SUR

PROVINCIA
CANTON
PARROQUIA *

SECTOR
MANZANA
LOTE

: CALLE AGUIRRE
: SOLAR 3(2)

25.40m

UBICACION

: GUAYAS
: GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

-3
-1
‘6

LINDERO ESTE
LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

1 CALLE PICHINCHA
: SOLAR7

1 21.65m
LONGITUD OESTE :

21.65m

FACULTAD:

ARQUITECTURA

ASIGNATURA:

DISENO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 | EL EVACION NORTE
ESCALA: A' 1 2
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:

PARCIAL Il

ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




CUBIERTA

$N+13.91
CUBIERTA

&N+13.11

UBICACION

SEGUNDO PISO ALTO

$N+8.94

PRIMER PISO ALTO

$N+4.47

PROVINCIA : GUAYAS

CANTON : GUAYAQUIL

PARROQUIA : ROCAFUERTE

SECTOR -3

MANZANA 11

LOTE © 6
LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE : CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD SUR 1 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m

PLANTA BAJA

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2

SN+0.15 CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

FACULTAD:

u ‘ ARQUITECTURA
EES ASIGNATURA:

DISENO ARQUITECTONICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 ELEVACION SUR

ESCALA: A' 1 3

1:110

PROYECTO:

SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION;
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:

PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




CUBIERTA

&N+13.91
CUBIERTA

AL

—

-

T

SN+13.11

SEGUNDO PISO ALTO

&N+8.94

PRIMER PISO ALTO

$N+4.47

PLANTA BAJA

SN+0.15

UBICACION

PROVINCIA : GUAYAS

CANTON : GUAYAQUIL

PARROQUIA : ROCAFUERTE

SECTOR 3

MANZANA 11

LOTE 6
LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE : CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7

LONGITUD NORTE : 25.40m
LONGITUD SUR : 25.40m

LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD OESTE : 21.65m
AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

“EES‘FACU"TAD: ARQUITECTURA
ASIGNATURA: b|SERIO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 | E| EVACION ESTE

ESCALA: A' 1 4

1:110

SEMESTRE: TUTORA:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO

CALIFICACION:

PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL II ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




CUBIERTA
HN+13.91
CUBIERTA

$N+13.11

SEGUNDO PISO ALTO

&N+8.94

PRIMER PISO ALTO

$N+4.47

PLANTA BAJA
&N+0.15

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD SUR

LONGITUD NORTE :

UBICACION

PROVINCIA
CANTON
PARROQUIA -
SECTOR
MANZANA
LOTE

: CALLE AGUIRRE
: SOLAR 3(2)

25.40m
: 25.40m

: GUAYAS
: GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

-3
1
-6

LINDERO ESTE
LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

549.91m2

CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

: CALLE PICHINCHA
: SOLAR7

1 21.65m
LONGITUD OESTE :

AREA DE ESCRITURA :

21.65m

FACULTAD:
uEEs‘ v ARQUITECTURA
ASIGNATURA: . .
DISERO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:  SENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 | ELEVACION OESTE
ESCALA: A'1 5
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




0,02

PLANTA
ESC 1:20

0,20 1,00

ZOOM A POSTE DE
FIJACION DE VIDRIO

ELEVACION
ESC 1:20

010

1ET
®
——®
PLANTA
ESC 1:10

010

SECCION A-A
ESC 1:20

& @

DETALLE DE POSTE DE FIJACION DE VIDRIO

025
E)

-

VISTA POSTERIOR
ESC 1:10

PERSPECTIVA
N/E

004

025

o

VISTA FRONTAL
ESC 1:10

L

OOIOR0

VISTA LATERAL
ESC 1:10

(=)

UBICACION DE DETALLE

D=15MM

SECCION 4X4CM
(2) vibrio TEMPLADO

ESPESOR 10MM
FORMATO 1.50X0.98 M

(7)) RANURA DE SUJECION DE VIDRIO

@ POSTE PARA SUELO PARA FIJACION
DE VIDRIO DE ACERO INOXIDABLE

@ PLATINA DE FIJACION DE ACERO INOXIDABLE

PERNO DE ALTA RESISTENCIA M-16
CON ANCLAJE AVELLANADO

TORNILLO DE SUJECION DE VIDRIO DE ACERO
INOXIDABLE

T
T
Z | &]
i T
= == . .
if | 1l in|
[" A= il 11
4 ; S
LEYENDA
(1) PASAMANOS SUPERIOR
PERFIL METALICO DE ACERO
INOXIDABLE

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD SUR

LONGITUD NORTE :

UBICACION

PROVINCIA
CANTON
PARROQUIA :
SECTOR
MANZANA
LOTE

: CALLE AGUIRRE
: SOLAR 3(2)

25.40m
: 25.40m

1 GUAYAS
: GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

-3
1
°6

LINDERO ESTE
LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

: CALLE PICHINCHA
: SOLAR7

1 21.65m

LONGITUD OESTE :

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

21.65m

u EES ASIGNATURA:

FACULTAD:

ARQUITECTURA

DISENO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:  SENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 DETALLE 1
PASAMANOS
ESCALA: A' 1 6
VARIAS
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




M
'Q
N~ 3
[S]
A b
D\ &
25 N 2
< AN.nwA S
5 Sl 3
= 8%
3 o
LT gg 38 z
U< ce El 8 w 3
3% s 22 :
S . w o
. w < TS..ZW M
T20 AIEEE <
E__mSmn_V RUEmuD 8 3
wi 86 52 wmonm% 2| 3
_.m% waﬂ_ CAOM%M a e
w w UT53 EORC I .2
ok Om WG _I.N_I AE.&
= [4 < 3 b4 LTI
Sw ENN UE < w ['4
235 £¢ 2% g3 mswm 228
££E £z 2 a <8 |53
> | = w0 w a
EES To 3 £ 2 Am.. R..sm.wm
UU3 O = o 3] AA OQS
Sonon W 2s) ;|8 S |42 zz P% |2
= o |o
. w F_H =
2.3 E_ DmmMmmmsv
z muomus mammam S8 2@
N,OmTNT we 9 g g |2 = -
= o mmmmmm i3 ¢ & - 58 |3
I o Q £3%5 53 o ¥ 8=
2 = < a or < o0
< m o - w SIIA
o 0] z [S) = w A RP
4 x x &
Q g u < o w g WOP
= S 7] »
e E oMW
= 3 5 AA o5 oQ
= 2 & S zZo 22
9o 2 5 g a 2g 22
S : 3 w 5 3 gz o9
< a Q 0 w z
< e g 8 £ 4 mmm 22 33
a 2 2 & o £ 3 3 53
< < ] -
Z L c g Bz 2 @ < zs
w w = Q 3 TM_u Evvc
- >= wo m @ WMT LEEm
9]
h s 4w
N_ w le) mm s ol wmmccoAm
g - z ox o mmﬂNsmmmmmma
- = = E8T w a
W [ Inf %% 5 REEDDSXOL EMS
s o SAB
a gwﬁcw%mw%mmmmmmm?
3 ITsm 7]
w e} as <F WS W AMR g9 EEC Hv
a 33 22 i 33 EE g mm@eu ®6
W = ETUV
-4 =2 Oy NO o @ v BUT °
o o SST
3 EEE 2 3ol 3
OMSR 8 £
O SUETC ] ()
(&) EEPPSEP @
@ oY
< RWSE @
< w
O D ® ®
[ ©
s |

D
N
Nk
//////////////////////////
//////////////////
/////7/////////////
////////////////7//////
///////////////////7/////
/////7//////////////////////
////////////////7////////////
///////////////////7/////////
////////////////////////////
N ///////////7//////////////
///////////////////7/////////
////////////////////////////7/
///////////7/////////////
///////////////////7///////////
////////////////////////////7//
N ///////////////////
////////////////////

/////////////////////
N /////////////////////
///////////////////7///
///////////////////////
//////////7///////////
///////////////////

//////////////////////7/
//////////7////7//////
////////////////////////
//////////////////////7//
//////////7///////////////
///////////////////7//
/////7////////////////
//////////7//////////
///////////////////7
//////////////// N
i /////////////////
/////////////7//////
//////////////// NN
nn /////////////////
///////////7//////////
//////////// ////////
/////////////
///////////////
Al
4 ////////
N

\
/
N
//////

NN
N
////////////// N\

N N
NN N

NN
///////

\
AlAnt

\

/////

NN

\

/////
//////////
Nk
/////////////
N
//7//22///
/////// AN AW
Nk
AN
/////////////
LA
///////////////////w////////ﬂ/////////////é
nnint
N
N N
///////////w/////w///////////ﬂ%/oo%///
//////////////o////////%%////////
///////ﬂ///ﬂ//////f/////// N
X /2/////// Nnie
N\ //////////// AR
NN NN
N AR NN
////////// NN NN NN
//////////// nk N
Nahh NN
N NN
N N
NN
NN \
NN N\
NN N\
NN
\

AN
M
NN

N

NN

\

X

N

hh

N

N N

NN N W

///// /////ﬂ/////////

N N

NN\

\

20

N
N
N
NN
//////M/// NS
///////

//////////////ﬂ///
NN
NN
N\

<
Nk

7
7
7

%
o
7

7

\
NN
NN
NN
N
AN
N N\ //////

0
%
7

7

%
7
7

7

7
7

\

N

N
N\

N ,

N

DI

7
7

7

PLANTA
ESC 1

W
Nt N

N ne N
////////////o///%/ NN
NNNWA
NN N
N A
A

7

7
7
7

7

7
7
7
7

Z
7
7

7

7

%
7
7
Z

7

7
%

7
2

Z
%

3,40

N/E

PERSPECTIVA

A

A

<

o
]
=
S
3
3
o
z
4
B
N
2

N
ACIO
|ES DE VEGET

c

ESPE

LORA
NDIF
NBERGIA GRA )
THU IEGAT,
. PUMILA VAR
S
FICU NS
DIA|
D ISSORHIZA RA
GE Y
NJO
. US El
DAPS|
[Json

30

. -A
ON A
SECCElsC 1

A
,amw..u@:

30

ELEVACION

ESC 1



AutoCAD SHX Text
ITEM

AutoCAD SHX Text
ITEM

AutoCAD SHX Text
ITEM

AutoCAD SHX Text
ESTCODE

AutoCAD SHX Text
ITEM

AutoCAD SHX Text
ITEM


7.95

PLANTA TIPO
ESC 1:80

*LAS DISTANCIAS ENTRE COLUMNAS VARIAN SEGUN
LA CONFIGURACION DE LA PLANTA ARQUITECTONICA

SECCION TIPO
ESC 1:80
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PLANTA TIPO
COLUMNA

ESC 1:20

0,20

0,50

SECCION TIPO
VIGA DE APOYO

ESC 1:20

0,20

0,60

SECCION TIPO
VIGA CARGADORA

ESC 1:20

0,40

SECCION TIPO
VIGA DE BORDE

ESC 1:20

PERSPECTIVA
N/E

L@@@@@L

UBICACION DE DETALLE

|l —

¢

Tl el
L

LEYENDA

@ COLUMNAS DE ACERO ESPESOR 12MM
RELLENAS DE HORMIGON
SECCION 80X60CM

@VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"
SECCION 20X50CM

VIGA CARGADORA DE ACERO PERFIL "I"
SECCION 20X60CM

(4) VIGA DE BORDE DE ACERO PERFIL "I
SECCION 15X40CM
LOSA EN STEEL DECK
ESPESOR 10CM

(6)PISO DE HORMIGON
RECUBRIMIENTO CON PORCELANATO
FORMATO 60X60CM

@ANCLAJE

SOLDADURA VERTICAL PARA UNION DE VIGAS

UBICACION

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD SUR

LONGITUD NORTE :

PROVINCIA
CANTON
PARROQUIA *

SECTOR
MANZANA
LOTE

: CALLE AGUIRRE
: SOLAR 3(2)

25.40m
: 25.40m

: GUAYAS
: GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

-3
BN
-6

LINDERO ESTE
LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE
LONGITUD OESTE :

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

1 CALLE PICHINCHA
: SOLAR7

1 21.65m

21.65m

FACULTAD:

ARQUITECTURA

UEES .

DISENO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:  SENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 DETALLE 3
MODULO DE A 1 8
ESCALA: ESTRUCTURA (TIPO) -
VARIAS
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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PLANTA
AD ESC 1:50
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SECCION
ESC 1:20
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ZOOM A CUBIERTA VEGETAL

SECCION
ESC 1:50

PERSPECTIVA
N/E

® @B O©@® OGO O

UBICACION DE DETALLE

LEYENDA

@ VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"
SECCION 20X50CM

PASAMANOS

VER DETALLE 1

@ CORTINA VEGETAL
VER DETALLE 6

MOBILIARIO

CUBIERTA VEGETAL
ESPESOR 40CM

(1) MANTO DE TIERRA VEGETAL
ESPESOR 15CM

(2) caPa DE ARENA
ESPESOR 3CM

@ FIELTRO GEOTEXTIL FILTRANTE
ESPESOR 5MM

CAPA DE DRENAJE
ESPESOR 5CM

LAMINA DE CAUCHO SINTETICO

ESPESOR 1,1MM "
PARED DE MAMPOSTERIA

CAPA SEPARADORA DE MORTERO ESPESOR 10CM

ESPESOR 6CM LAMINA DE PVC CON FIBRA DE VIDRIO
) Y GEOTEXTIL

PLACAS RIGIDAS DE POLIESTIRENO ESPESOR 2CM

ESPESOR 2CM ESPUMA DE POLIURETANO

ESPESOR 8CM

BARRERA DE VAPOR

(2) IMPRIMACION ASFALTICA
ESPESOR 1CM

@ CAPA DE REGULARIZACION CON
MORTERO DE CEMENTO

(17) CAJA DE PENDIENTES (2%) DE
HORMIGON CELULAR
LOSA EN STEEL DECK
ESPESOR 10CM

@ VIGA CARGADORA DE ACERO PERFIL "I"
SECCION 20X60CM

@ PARED DE MAMPOSTERIA CON REMATE
[E)E E\EEFIL DE ALUMINIO Y CAPA FINAL

(25) VEGETACION BAJA

BALDOSONES DE HORMIGON
ESPESOR 3CM

@ VIGA DE BORDE DE ACERO PERFIL "I
SECCION 15X40CM

TUBERIA DE EVACUACION DE AGUA

UBICACION

PROVINCIA : GUAYAS

CANTON : GUAYAQUIL

PARROQUIA : ROCAFUERTE

SECTOR -3

MANZANA 11

LOTE © 6
LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE 1 CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7

LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD SUR : 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

FACULTAD:

‘ ARQUITECTURA
IIEES ASIGNATURA:

DISENO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:  SENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 DETALLE 4
LOSA DE TERRAZA CON
ESCALA: VEGETACION A- 1 9
VARIAS
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




PLANTA
ESC 1:20

ZOOM A IMPERMEABILIZACION
DE SUPERFICIES

SECCION A-A
ESC 1:20

UBICACION DE CAPA DE
IMPERMEABILIZACION
ESC 1:10

PERSPECTIVA
N/E

UBICACION DE DETALLE
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(1) PERFIL METALICO EN "C* (12) CERCHA METALICA
ESPESOR 12MM
@ SOLDADURA @ LOSA EN STEEL DECK
VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"
VigA DE ALEROS e o

(15) SUPERFICIE DE IMPERMEABILIZACION
(4) POSTE DE PARAPETO MULTICANAL

METALICO CAPA RESISTENTE A ABRASION+UV
ESPESOR 20MM

CANALON CON VINCHA METALICA Y

PERNO PARA CONEXION A PARAPETO CAPA IMPERMEABLE ENCAPSULADO

) ESPESOR 20MM

PARED DE MAMPOSTERIA i

ESPESOR 10CM @ MALLA GEOSINTETICA
ESPESOR 20MM

BAJANTE

DIAMETRO 2" CAPA ELASTOAMERICA IMPERMEABLE
ESPESOR 20MM

VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"

SECCION 20X50CM CAPA BASE PUENTE DE ADHERENCIA
ESPESOR 20MM

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

FORMATO 1X2M @ SUPERFICIE A IMPERMEABILIZAR

ESTRUCTURA DE SOPORTE DE CUBIERTA

@ COSTANERA

UBICACION

PROVINCIA : GUAYAS

CANTON : GUAYAQUIL

PARROQUIA : ROCAFUERTE

SECTOR :3

MANZANA  : 11

LOTE B
LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE  : CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD SUR  : 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

FACULTAD:

ARQUITECTURA
(IEES ASIGNATURA:

DISENO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 DETALLE 5
IMPERMEABILIZACION A 2 O
ESCALA: DE PARAPETO -
VARIAS
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO 1l ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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PERSPECTIVA
N/E
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SECCION A-A
ESC 1:20

UBICACION DE DETALLE

¢ (milpl! rh&ﬁ

@ PLATINA DE FIJACION DE ACERO INOXIDABLE
DIMENSIONES 20X6CM

(5) cANCAMO METALICO

PERNO M8 SOLDADURA
ALTA RESISTENCIA

CABLE TENSOR DE ACERO GALVANIZADO
DIAMETRO 2CM

VEGETACION

@ PLANCHA DE FIBROCEMENTO
ESPESOR 10CM

@ VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"
SECCION 20X50CM

@ SOLDADURA

PERFIL METALICO EN "C" PLANCHA DE FIBROCEMENTO
ESPESOR 12MM FORMATO 1X2M
@ POSTE DE PARAPETO MULTICANAL @ ESTRUCTURA DE SOPORTE DE CUBIERTA
METALICO
COSTANERA
@ PLANCHA DE FIBROCEMENTO
FORMATO 1X2M (15) CERCHA METALICA

LOSA EN STEEL DECK

VIGA DE BORDE DE ACERO PERFIL "I"
SOLDADO A LA PLATINA SECCION 15X40CM

UBICACION

PROVINCIA : GUAYAS

CANTON : GUAYAQUIL
PARROQUIA : ROCAFUERTE
SECTOR 13
MANZANA : 11
LOTE B
LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE  : CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD SUR  : 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m
AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0
FACULTAD:
UEES T
ASIGNATURA: s
DISENO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 | DETALLE 6
CONEXION DE A 2 1
ESCALA: CANCAMO A PERFIL =
VARIAS METALICO
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO I ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL II ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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ELEVACION
TERCERA MODULACION
ESC 1:50

PERSPECTIVA
N/E

UBICACION DE DETALLE

@VITRAL PANEL FAICLIMA
ESPESOR 16MM

PISO DE HORMIGON
RECUBRIMIENTO CON PORCELANATO
FORMATO 60X60CM

ANGULO DE FIJACION METALICO
SOLDADO A LA ESTRUCTURA

PARED DE MAMPOSTERIA
ESPESOR 10CM

PASAMANOS
VER DETALLE 1

CABLE TENSOR
CON VEGETACION

POSTE DE PARAPETO MULTICANAL
METALICO

SOLDADURA

PLANCHA DE FIBROCEMENTO
FORMATO 1X2M
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LEYENDA
PERFIL METALICO EN "C" (12) ESTRUCTURA DE SOPORTE DE CUBIERTA
ESPESOR 12MM
(2) LouVER DE ALUMINIO (13) cosTanera
SECGION 50X4CM CERCHA METALICA

(19) LOSA EN STEEL DECK

@ VIGA DE BORDE DE ACERO PERFIL "I
SECCION 15X40CM

VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"
SECCION 20X50CM

PROVINCIA
CANTON
PARROQUIA *

SECTOR
MANZANA
LOTE

LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE

UBICACION

: GUAYAS
: GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

-3
BN
-6

LINDERO ESTE : CALLE PICHINCHA

LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD SUR : 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m
AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0
FACULTAD:
IIEES‘ ARE e
ASIGNATURA: .
DISENO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 DETALLE 7
UNION DE LOUVERS A A 22
ESCALA: PERFIL METALICO -
VARIAS
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO 1l ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN




28,90
1,45 7,95 8,00 7,70 3,80
3,15 3,00 3,40 2,00 17,35
A A
2 3
s s
@ \;J \;J LINEA DE TERRENO @
= S
© ©
] 8
3 3
1] [ 1] @
© T 1] c
3 &
0| o)
g )
D T =L H — D
° /|
& o = ol &
N (,:5 LLV (,:5 N
3 w | s = 3
I
—
pr— — |
JaN 3 ~— yAN
B o B
0 0
< <
~ 8 ~
©
I-—_
2 X2 —
™ / \ . |
/ \\ | \\ ,,///
i il N
® ®
2,00 1,35 1,65 2,05 2,20 2,30 17,35
1,45 7,95 8,00 7,70 3,80
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LEYENDA

CISTERNA

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

COLUMNA DE AGUA POTABLE FRIA

COLUMNA DE AGUA POTABLE CALIENTE

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA CONTRA INCENDIOS

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA DE RIEGO

CALENTADOR

TUBERIA DE PVC DE AGUA FRIA

TUBERIA DE PVC DE AGUA CALIENTE

LLAVE DE CONTROL

LLAVE ANGULAR

LINDERO SUR

LONGITUD SUR

LINDERO NORTE

LONGITUD NORTE :

UBICACION

PROVINCIA : GUAYAS
CANTON : GUAYAQUIL
PARROQUIA : ROCAFUERTE
SECTOR 13
MANZANA  : 11
LOTE 16
: CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE  : CALLE PICHINCHA
: SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
: 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

UEES .

FACULTAD:  \RQUITECTURA

DISENO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:  CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 PLANO DE RED DE
AGUA POTABLE:
ESCALA: PLANTA SOTANO A-2 3
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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1,45 7,95 8,00 7,70 3,80
28,90

LEYENDA

CISTERNA

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

COLUMNA DE AGUA POTABLE FRIA

COLUMNA DE AGUA POTABLE CALIENTE

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA CONTRA INCENDIOS

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA DE RIEGO

CALENTADOR

TUBERIA DE PVC DE AGUA FRIA

TUBERIA DE PVC DE AGUA CALIENTE

LLAVE DE CONTROL

LLAVE ANGULAR

UBICACION

e 0003

cay, /
R

PROVINCIA : GUAYAS
CANTON : GUAYAQUIL
PARROQUIA : ROCAFUERTE
SECTOR : 3
MANZANA 11
LOTE t6
LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDEROESTE  : CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD SUR  : 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m
AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0
FACULTAD:
UEES e
ASIGNATURA: ~ .
DISENO ARQUITECTONICO X
PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 | PLANO DE RED DE
AGUA POTABLE:
ESCALA: PLANTA BAJA -
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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2,00 1,35 1,65 2,05 2,20 4,30 11,85 3,50
1,45 7,95 8,00 7,70 3,80
28,90

LEYENDA

CISTERNA

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

COLUMNA DE AGUA POTABLE FRIA

COLUMNA DE AGUA POTABLE CALIENTE

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA DE RIEGO

CALENTADOR

TUBERIA DE PVC DE AGUA FRIA

TUBERIA DE PVC DE AGUA CALIENTE

LLAVE DE CONTROL

LLAVE ANGULAR

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA CONTRA INCENDIOS

UBICACION

LINDERO NORTE
LINDERO SUR

LONGITUD NORTE :

LONGITUD SUR

: CALLE AGUIRRE

PROVINCIA : GUAYAS
CANTON : GUAYAQUIL
PARROQUIA : ROCAFUERTE
SECTOR 3

MANZANA - 11

LOTE 6

LINDERO ESTE

: SOLAR 3(2) LINDERO OESTE
25.40m LONGITUD ESTE
: 25.40m LONGITUD OESTE :

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

: CALLE PICHINCHA
: SOLAR 7

1 21.65m

21.65m

FACULTAD:  \RQUITECTURA

ASIGNATURA:

DISENO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:
CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS
FECHA: CONTIENE: LAMINA:
DICIEMBRE 2020 | PLANO DE RED DE
AGUA POTABLE:
ESCALA: PRIMERA PLANTA ALTA -
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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1,45 7,95 8,00 7,70 3,81
4,25 2,00 2,00 1,15 7,70 8,30 3,50

PROYECCION DE CUBIERTA

LEYENDA

CISTERNA

3,50
3,50
3,50
3,50

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

LINEA DE TERRENO

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

|
@

==
(g

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

N
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PROVINCIA : GUAYAS
CANTON : GUAYAQUIL
PARROQUIA : ROCAFUERTE
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MANZANA 11
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: CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE  : CALLE PICHINCHA
: SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
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CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0
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PROYECTO:
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DICIEMBRE 2020 PLANO DE RED DE
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ESCALA: PLANTA BAJA -
1:110
SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO I ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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ESCALA: PLANTA BAJA -
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SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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SEMESTRE: TUTORA: CALIFICACION:
ORDINARIO Il ARQ. DANIELA HIDALGO
PERIODO: ESTUDIANTE:
PARCIAL Il ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
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Memoria técnica del Centro de Estudios Urbanos

Datos generales de la edificacion
Nombre del proyecto

Centro de Estudios Urbanos

Ubicacién

Calle Aguirre y Pichincha

Estilo arquitecténico

Moderno

Uso de la edificacién

Mixto

Actividades

Comercio, oficinas, investigacion,
recreacién y usos multiples

Concepto

El proyecto se caracteriza por ser concebido
como un volumen de aristas ortogonales con

planta en "L", la cual permite la apertura del

edificio hacia la calle vy los espacios publicos

existentes a través de una plaza de acceso

frontal para la integracion de sus usos con el
contexto. A su vez, la seleccion de materiales

tréslucidos y de aspecto ligero generan

fachadas dindmicas y equilibbradas que

generan un efecto visual de transicidon entre

lo publico y privado.

Area de terreno 549,91 m*
Area de construccién 1.204,78 m?
Area de espacio pUblico (PB) 307,02 m*
NUmero de pisos 4
Desglose de dreas por planta
Planta Sétano 175m’
Planta Baja 226,28 m?
Primera Planta Alta 449,12 m*
Segunda Planta Alta 411,88 m?
Niveles de edificacion por planta
Planta Sétano N-3,45 m
Planta Baja N+0,15m
Primera Planta Alta N+4,47 m
Segunda Planta Alta N+13,21T m
Niveles de cubierta N+13,11Tm
N+13,91 m
Costo total de proyecto (+IVA) $1.571.008,02
Costo por m’ $1.303,98

Especificaciones técnicas

Areas exteriores

Terrazas

Segun disefo de dreas verdes y estructura

Plaza de acceso frontal

Piso de adoquin y disefio de dreas verdes segun planta

Instalaciones

Instalaciones de agua potable,
aguas lluvias y sanitarias

Tuberias de PVC empotradas, columnas, bajantes y
accesorios segun plano disefio de instalaciones hidrdulicas

Instalaciones eléctricas

Circuito eléctrico con puntos de luz y tomacorrientes de
110 v y 220 v segun planos de diseno eléctrico

Instalacion de datos

Instalacion de cables de fibra dptica dentro de tuberias
de PVC de acuerdo a necesidades por ambiente de trabajo

Instalaciones de climatizacion

Ductos y cableado en todos los ambientes segun planos de
disefo de climatizacion

Estructura Cimentacién Varilla corrugada
Hormigdn armado
Vigas Perfiles en “I" metdlicos
Columnas Acero de 12mm
Losa Metdlica en steel deck
Cubierta Estructura Metdlica con cerchas y costaneras
Recubrimiento Planchas de fibrocemento con formato 2x1m
Impermeabilizante En losa, canalén y bajantes
Mamposteria Paredes Blogue prensado con dimensién 9x19x39cm
Contrapiso Pisos Hormigdn armado
Elementos de fachada Louvers Perfiles de aluminio con acabado de pintura color arena
Tensores Cables de acero de alma de fibra
Acabados Tumbado Plancha de gypsum standart

Pisos interiores

Porcelanato con formato 60x60cm

Hormigdn pulido (drea de servicio)

Pisos exteriores

Adoquin de arcilla peatonal con dimensidn éx16x21cm

Paredes interiores

Pintura de Iatex (el color se define segun el disefo de
interiores)

Paredes exteriores

Pintura elastoamérica blanca

Mortero de cemento para acabado tipo hormigdn visto

Paredes de sanitarios

Diseno de pared con cerdmica con formato 20x25cm

Ventanales

Vitral panel faiclima de 16mm

Perfileria de aluminio en color negro

Puertas

Puertas alistonadas de acuerdo a especificaciones con
batiente y jamba

Puertas corredizas de perfil de aluminio y vidrio tfemplado

Puerta de seguridad de aluminio

Puerta de vidrio con elementos de fijacién en aluminio

Cerraduras

Cerraduras aceradas color plata

Rastreras

Rastreras de porcelanato

UBICACION

/]

AREA DE ESCRITURA :  549.91m2
CODIGO CATASTRAL : 3-11-6-0-0-0

PROVINCIA : GUAYAS

CANTON : GUAYAQUIL

PARROQUIA : ROCAFUERTE

SECTOR © 3

MANZANA 11

LOTE 6
LINDERO NORTE : CALLE AGUIRRE LINDERO ESTE : CALLE PICHINCHA
LINDERO SUR : SOLAR 3(2) LINDERO OESTE : SOLAR7
LONGITUD NORTE : 25.40m LONGITUD ESTE : 21.65m
LONGITUD SUR : 25.40m LONGITUD OESTE : 21.65m

FACULTAD:

" ‘ ARQUITECTURA
EES ASIGNATURA:

DISENO ARQUITECTONICO X

PROYECTO:

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA:
DICIEMBRE 2020

CONTIENE:
MEMORIA TECNICA

ESCALA:
N/E

LAMINA:

A-39

SEMESTRE:
ORDINARIO Il

TUTORA:
ARQ. DANIELA HIDALGO

PERIODO:
PARCIAL Il

ESTUDIANTE:
ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN

CALIFICACION:




	libro tesis-ALICIA ALAVA2.pdf (p.1-104)
	PLANOS TESIS-ALICIA ALAVA.pdf (p.105-145)
	0.1.pdf (p.1)
	0.pdf (p.2)
	1.pdf (p.3)
	implantacion tesis-Presentación3

	2.pdf (p.4)
	implantacion tesis-Presentación1

	3.pdf (p.5)
	implantacion tesis-Presentación2

	4.pdf (p.6)
	esquematico tesis-Presentación3

	5.pdf (p.7)
	esquematico tesis-Presentación1

	6.pdf (p.8)
	esquematico tesis-Presentación2 (4)

	7.pdf (p.9)
	esquematico tesis-Presentación2 (3)

	8.pdf (p.10)
	esquematico tesis-Presentación2 (2)

	9.pdf (p.11)
	esquematico tesis-Presentación2

	10.pdf (p.12)
	fachadas tesis-Presentación3

	11.pdf (p.13)
	fachadas tesis-Presentación3 (2)

	12.pdf (p.14)
	fachadas tesis-Presentación3 (3)

	13.pdf (p.15)
	fachadas tesis-Presentación3 (4)

	14.pdf (p.16)
	fachadas tesis-Presentación3 (5)

	15.pdf (p.17)
	fachadas tesis-Presentación3 (6)

	16.pdf (p.18)
	detalles tesis-Presentación3

	17.pdf (p.19)
	detalles tesis-Presentación3 (2)

	18.pdf (p.20)
	detalles tesis-Presentación3 (3)

	19.pdf (p.21)
	detalles tesis-Presentación3 (4)

	20.pdf (p.22)
	detalles tesis-Presentación3 (5)

	21.pdf (p.23)
	detalles tesis-Presentación3 (6)

	22.pdf (p.24)
	detalles tesis-Presentación3 (7)

	23.pdf (p.25)
	esquematico tesis-Presentación3 (2)

	24.pdf (p.26)
	esquematico tesis-Presentación3 (3)

	25.pdf (p.27)
	esquematico tesis-Presentación3 (4)

	26.pdf (p.28)
	esquematico tesis-Presentación3 (5)

	27.pdf (p.29)
	esquematico tesis-Presentación3 (6)

	28.pdf (p.30)
	esquematico tesis-Presentación3 (7)

	29.pdf (p.31)
	esquematico tesis-Presentación3 (8)

	30.pdf (p.32)
	esquematico tesis-Presentación3 (9)

	31.pdf (p.33)
	esquematico tesis-Presentación3 (10)

	32.pdf (p.34)
	esquematico tesis-Presentación3 (11)

	33.pdf (p.35)
	esquematico tesis-Presentación3 (12)

	34.pdf (p.36)
	esquematico tesis-Presentación3 (13)

	35.pdf (p.37)
	esquematico tesis-Presentación3 (14)

	36.pdf (p.38)
	esquematico tesis-Presentación3 (15)

	37.pdf (p.39)
	esquematico tesis-Presentación3 (16)

	38.pdf (p.40)
	esquematico tesis-Presentación3 (17)

	39.1.pdf (p.41)


