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“ Las ciudades tienen la capacidad de proveer algo para cada uno de 
sus habitantes, sólo porque, y sólo cuando, son creadas para todos ”

- Jane Jacobs.
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El desarrollo urbano de la ciudad de Guayaquil en 
las últimas décadas, se    caracteriza por presentar 
una tendencia acelerada de urbanización, donde 
el incremento exponencial del área urbana e 
infraestructura repercuten sobre la relación del 
ciudadano con el espacio urbano. Dicha problemática 
se evidencia en la concepción de un sistema vial 
dependiente de medios de transporte motorizados, 
los cuales demandan una gran cantidad de recursos 
que en la actualidad no solo afectan la calidad de 
vida de sus habitantes, sino también representan un 
impacto sobre el medio ambiente. Ante la necesidad 
de generar un modelo de transporte adaptable a los 
cambios intrínsecos del desarrollo de ciudades y bajo 
el marco del COVID-19, el estudio busca proponer una 
red de movilidad integrada al diseño arquitectónico 
de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad 
de Guayaquil, mediante conceptos de resiliencia 
urbana y sostenibilidad. Para determinar los criterios 
y las estrategias adecuadas al área de intervención, 
se empleó un enfoque mixto de investigación donde 
las encuestas, entrevistas, fichas de observación 
y el análisis de casos análogos, permitieron la 
identificación de problemáticas actuales. Así como, la 
contextualización de los patrones de comportamiento 
de la comunidad en el espacio público. De manera 
que, los datos obtenidos revelan los puntos claves en 
la concepción y articulación de la propuesta urbana-
arquitectónica a proyectos urbanos patrocinados 
por el Municipio de Guayaquil, la academia y 
organizaciones ciudadanas en el Centro de la ciudad.   

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 contextualization 
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 dinámica de los 
asentamientos humanos a través de la historia, 
es una respuesta vinculada a los procesos de 
intercambio entre el ambiente, la cultura y 
sus habitantes, que experimentan desde su 
concepción y causan la evolución 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 últimas décadas, el desarrollo 
urbano presenta una tendencia acelerada de 
urbanización que proyecta la expansión de 
zonas urbanas, especialmente en ciudades 
emergentes en países latinoamericanos (Reyes, 
2015). Según la Organización de Naciones Unidas 
(ONU, 2018), para el año 2050, se proyecta 
un incremento exponencial de la población 
urbana equivalente al 68%; es decir, dos tercios 
de la humanidad serán urbanitas. La progresiva 
concentración urbana y la migración interna son 
las principales protagonistas de dicho crecimiento 
demográfico y morfológico (Barrimientos, 2006).

	 Es por ello que, los desafíos inherentes al 
proceso de urbanización representan un fenómeno 
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 expansión 
acelerada de ciudades en desarrollo, desde 1976 
convoca cada 20 años a gobiernos alrededor del 
mundo a formar parte de la conferencia Hábitat 
para anticipar y abordar temáticas como la 
vivienda, transporte, inclusión, espacios públicos, 
entre otros elementos relevantes en la gestión 
sostenible de ciudades con la finalidad de generar 

estrategias de planeación que permitan 
mejorar el entorno urbano y controlar la 
expansión del área urbana (ONU-Hábitat, 2017).

	 El crecimiento 
acelerado de ciudades surge a 
finales del siglo XVIII con el desarrollo 
económico de la Revolución Industrial, 
proceso que modifica de forma inequívoca 

al urbanismo, la movilidad, la 
sociedad, el entorno natural y 
en términos generales a todos los ámbitos de 
la vida (Winfield, 2007). Como consecuencia 
de ello, la densificación de centros urbanos 
asociados a la nueva matriz de producción a 
gran escala, a través del desarrollo de nuevas 
tecnologías y a la creación de miles de plazas de 
trabajo propician la ampliación del tejido urbano.

Figura  1. Ciudades del Siglo XXI. Nueva York.
Fuente: (New York Times, 2016)

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

industrial dan lugar a transformaciones culturales, 
tecnológicas y socioeconómicas nunca antes 
presenciadas en la historia (Acuña, 2013).
 Así como, a la ruptura del patrón de núcleos 
urbanos dispersos característico de ciudades en 
siglos precedentes (TED-Ed, 2013). Lo cual contribuyó 
a sentar las bases del urbanismo moderno y los 
desafíos que conlleva su práctica (Rosas, 2013).

	 El patrón de urbanización de la 
Revolución Industrial se mantiene invariable 
hasta inicios del siglo XX, cuando la introducción 
de un nuevo elemento a la dinámica urbana 
reestructura definitivamente todos los ámbitos 
de la vida urbana: el automóvil (Brau, 2018).

“ ... cuando la
introducción de un nuevo
elemento a la dinámica 
urbana reestructura todos 
los ámbitos de la vida 

urbana: el automóvil. ”

	 Así como, la construcción de nuevas 
vías para laarticulación de actividades 
comerciales y sociales en zonas metropolitanas 
con altos índices de densificación poblacional y 
tendencias de fusión interurbanas (Reclus, 2010).

	 La necesidad de desplazamiento en 
ciudades industrializadas, contribuye a la 
concepción de un nuevo sistema de transporte, 
en el cual ferrocarril y la máquina a vapor 
modifican la funcionalidad a partir del trazado de 
nuevas redes de tránsito terrestre y fluvial (Ponce & 
Martínez, 2001). Por ello, la metamorfosis urbana en 
conjunto con la consolidación de la producción 
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	 La producción masiva de este medio de 
transporte en Estados Unidos, marcó un punto 
de inflexión para la movilidad a nivel mundial. 
A partir de la década de 1910, la empresa 
americana Ford Motors introduce un nuevo 
proceso de ensamblaje en serie, el cual consiste 
en una línea mecanizada de montaje que 
redujo drásticamente los costos de producción 
y aumentó la economía de escala (Fitzsimons, 
2016). Dichas innovaciones provocaron la 
internacionalización de la industria automotriz de 
Estados Unidos y Europa hacia Latinoamérica.

	 Entre los efectos más destacables del 
crecimiento de la industria automotriz sobre 
el diseño de ciudades, se encuentra la re-
estructuración 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 y 
confinado a interactuar 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 Mañana, manifiesta 
el impacto de la difusión del automóvil en la 
disgregación espacial de funciones y su efecto 
en la construcción de barrios residenciales a las 
fueras del centro urbano resultado del fenómeno 
de urbanización extensiva que triplicó el área 
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 configuración de las 
ciudades del siglo XXI. En la actualidad, estas 
se caracterizan por ser núcleos de actividades 
socio-económicas, tecnológicas y fuentes de 
innovación que experimentan el mayor proceso de 
densificación urbana en la historia (Sotelo, 2019).

	

	 Un estudio realizado por Muntean et al. 
(2018) en colaboración con el Centro Común 
de Investigación (CCI) de la Comisión Europea, 
analizó el impacto ambiental de los sectores 
antes mencionados dentro del contexto urbano, 
medidos en emisiones de giga toneladas de 
dióxido de carbono (CO²) emitidas en un 
año. Como se puede observar en la Figura 4, 
los resultados del estudio evidenciaron que 
el transporte es el sector que representa el 
mayor aporte de CO² a nivel mundial, con 
una producción anual de 7,8 7 toneladas.

	 A partir de los resultados, se puede 
concluir que estos son producto del carácter 
disperso e insostenible del sistema vial actual. El 
cual, en los últimos años, presenta un incremento 
del uso de suelo urbanizado del 70% sobre otros 
usos, destinado únicamente para circulación 
y aparcamiento de vehículos (Brau, 2018). 
De manera que, el nivel de urbanización 
alcanzado cuestiona la capacidad de la ciudad 
contemporánea para satisfacer las necesidades 
de la población en la medida en que la demanda 
de bienes y servicios aumenta en simultaneidad 
con el índice de habitantes per cápita 
(Obregón, 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 
socioeconómicas las cuales delimitan el área 
metropolitana y el trazado del tejido vial 
(Obregón & Bueno, 2015). Dupuy (1995), señala 
que la morfología policéntrica de ciudades 
como Guayaquil, presenta una influencia directa 
sobre los patrones de movilidad y dirección de 
los desplazamientos, así como el aumento en las 
distancias entre diferentes puntos en la misma.

	 En consecuencia, el plan de movilidad 

de la ciudad se basa “principalmente en 
soluciones individuales, que exigen un alto 
consumo de energía con baja eficiencia” 
(Organización Panamericana de la Salud, 2016).  
Lo cual, hace referencia a la utilización del 
automóvil como principal medio de transporte 
privado o público en la urbe para satisfacer la 
demanda de desplazamiento de la población.

	 La comprensión del proceso de 
urbanización de Guayaquil y de todos los factores 
que lo condicionan, implica analizar las tendencias 
demográficas, el patrón de desarrollo económico 
y la evolución de su estructura a través de los años.
Los primeros registros de la consolidación de 
Guayaquil como una ciudad de relevancia a nivel 
local e internacional se remontan al siglo XVI y XVII 
con el inicio de la actividad portuaria y la firma 
de tratados comerciales con Europa y numerosos 
países latinoamericanos (Eguiguren, 2017).

	 Orellana, Vicuña y Moris (2017) señalan que
las ciudades contemporáneas deben de 
mantener una relación estrecha entre el hombre 
y la calidad física-ambiental del entorno urbano.

	 Sin embargo, en la última década 
estas son las mayores contribuyentes al 
cambio climático, siendo responsables del 
70% de la emisión mundial de gases de efecto 
invernadero (ONU-Habitat, 2019). Así como 
agentes degradadores de la calidad del aire 
por los sectores de transporte, agricultura y 
energía, involucrados en su funcionamiento 
(Organización Mundial de la Salud, 2018).

Figura  3.Fábrica de Ford Motors, 1910.
Fuente: (Rodríguez, 2016)

Figura  4. Emisiones de CO² por sectores en ciudades a nivel mundial.
Fuente: (Muntean, y otros, 2018).

“ Entre los efectos más
destacables del crecimiento
de la industria automotriz 
...  se encuentra la re-
estructuración  del trazado

 vial ... ”

“ ... el transporte es el sector
que representa el mayor 
aporte de CO² a nivel 
mundial, con una producción 

anual de 7,8 7 toneladas.”
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Según Hamerly (2006), el crecimiento económico 
y territorial de la ciudad era proporcional al
desarrollo de la industria exportadora y a la 
inversión  privada en el sector agroindustrial.
Durante este periodo, la morfología de la 
ciudad se caracterizaba por pequeños 
núcleos dispersos desarrollados a partir de 
las orillas del Río Guayas y a los esteros que 
formaban parte del área urbana, donde no 
existían 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 área urbana en dos 
sectores conocidos como “Ciudad Nueva” y 
“Ciudad Vieja” (Delgado A. , 2016). Estos consistían 
en pequeños núcleos de no más 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 núcleos se fusionan a través de la 
construcción de las primeras vías para vehículos 
de tracción a vapor o eléctrica y a su vez, 
configuran los sectores norte y sur de la ciudad.

	 Simultáneamente, obras de infraestructura 
y proyectos de nuevas ordenanzas son acciones 
implementadas por el cabildo para regular 
el crecimiento de la ciudad; así como, la 
instauración de regulaciones técnicas para 
intervenciones arquitectónicas y urbanas para 
el mejoramiento de la accesibilidad peatonal y 
espacios públicos (Rojas & Villavicencio, 1988).

	 Las obras públicas y expansión de la urbe 
continúan hasta finales del siglo XIX, cuando en 
1896 acontece “El Gran Incendio”, el cual destruyó 
aproximadamente el 22% del área urbana 
consolidada hasta la fecha (Compte, 2017). A 
pesar de esto, el Segundo Boom Cacaotero y la 
emisión de nuevas medidas por parte del concejo 

cantonal permitieron la rápida reconstrucción de la 
ciudad con nueva infraestructura, imagen urbana 
y trazado (Saltos, 2017). A raíz de estos trabajos, 
el área urbana de Guayaquil renace acorde a 
la visión de una ciudad portuaria y comercial.

	 Posteriormente, en el Siglo XX ocurren 
las últimas reestructuraciones políticas, sociales 
y territoriales de Guayaquil, donde el desarrollo 
industrial de la época es reflejo del incremento 
en el índice demográfico y de la productividad 
del sector económico. La configuración de una 
nueva matriz productiva genera nuevas plazas 
de trabajo para habitantes de zonas rurales en

búsqueda de medios económicos para mejorar su 
estilo de vida (Véliz Torresano & Díaz Christiansen, 
2014). Por ello, la migración interna contribuye 
a que la población local adopte una tasa de 
crecimiento anual de 2,47 % y, en conjunto a la 
alta demanda de tierras se define la tendencia de 
urbanización actual (Rojas & Villavicencio, 1988).

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

Según Bazant (2001), una ciudad en desarrollo 
debe de abarcar en su planificación 
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, ocasionó la 
dispersión de la ciudad hacia las periferias.

	 Los efectos de este proceso condicionaron 
a la población a un sistema dependiente del 
automóvil para su circulación interna. De manera 
que, su impacto transcendería de forma definitiva 
en la estructura urbana de Guayaquil y el modo en 
que los guayaquileños se relacionan con la misma.

	 A inicios de 1950, el área urbana alcanza 
una superficie de 11 km2 con una población 

que no sobrepasa los 270,000 habitantes según 
datos del Instituto Nacional de Estadísticas y 
Censos (INEC); sin embargo, a partir del patrón 
de desarrollo urbano adoptado, la ciudad 
evidencia una expansión acelerada en un lapso 
de tiempo no mayor a setenta años (2015).

	 En consecuencia, actualmente 
Guayaquil es la ciudad con mayor extensión 
territorial en Ecuador con una superficie de 345 
km2 (Alcaldía de Guayaquil, 2016). En cuanto 
al índice de población urbana, en el año 
2019, se registraron 2’631,589 habitantes en la 
ciudad (INEC Ecuador, 2019), lo cual indica un 
crecimiento demográfico nueve veces mayor al 
de la población censada en 1950 (Ver Tabla 1).  Figura  5. Puerto de Guayaquil en 1877

Fuente: (Charton, 1877)

“ ... en el año 2019, 
se registraron 2’631,589 
habitantes en la ciudad, lo 
cual indica un crecimiento 
demográfico nueve veces 
mayor al de la población 

censada en 1950.  ”

Figura  6. Medianoche del 5 de octubre de 1896
Fuente: (El Universo, 2020)
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Figura  7. Área urbana de Guayaquil entre 1950 y 2019.
Fuente: (Rojas & Villavicencio, 1988) (INEC Ecuador, 2019)

En la Figura 7, se puede observar los cambios morfológicos de la ciudad en el periodo de tiempo mencionado.

Figura  8. Monopolización de actividades en la Plaza de la Administración
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

dominio del automóvil y la pérdida de la escala 
humana contribuyeron a la degradación del 
espacio público. Así como, a la segregación 
y sectorización de los agentes de una ciudad:
peatones, ciclistas, comerciantes y conductores. 
La aceptación y normalización de esta realidad 
distópica se contempla en la falta de oferta de 
lugares de recreación y la subutilización de los 
mismos (Ponce J. , 2020), lo cual repercute sobre 
la calidad del espacio y su relación comunitaria. 

“ ... hoy en día, 
factores externos como el
dominio del automóvil y la
pérdida de la escala 
humana contribuyeron a 
la degradación del

espacio público.”

	 La ampliación del área urbana de 
Guayaquil en la contemporaneidad, presenta una 
tendencia organizadora cuyo rasgo característico 
es presentar un patrón de desarrollo horizontal 
que contribuye a la pérdida de la vida urbana.

	 Según Bamba et al. (2017), hace 
cincuenta años el vínculo entre los ciudadanos y 
la ciudad era recíproco y lleno de interacción. Sin 
embargo, hoy en día, factores externos como el 
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1.2 DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA

	 Las  ciudades demandan una gran cantidad de recursos que 
no solo   afectan la calidad de vida de sus habitantes, sino también, 
representan un impacto sobre el medio ambiente (CAF, 2016). 
Debido al modelo de gestión y planificación de Guayaquil, esta no  es 
inherente a esta problemática. El aumento y congestión vehicular, además 
de los altos índices de contaminación, se han convertido en contribuyentes de 
una potencial crisis que representa un riesgo para una vida urbana saludable.

	

La falta de infraestructura urbana que propicie el transporte activo 
en la urbe ha ocasionado el incremento de unidades vehiculares 
en los últimos años. Como indica la Tabla 2, a finales del año 
2018 se registró un total de 484,049 automóviles según datos 
de la Agencia de Tránsito Municipal (ATM) (El Universo , 2019).
Moscoso, Van Laake, Quiñones, Pardo e Hidalgo (2019), sostienen 
que el fortalecimiento en el uso de este medio de transporte 
está relacionado con las condiciones de deterioro o inexistencia 
de los equipamientos destinados para el peatón, los cuales 
representan entre el 10% y el 40% de la población en zonas urbanas.

Figura  9. Congestionamiento vehicular en Guayaquil
Fuente: (Ortega, 2019)

“ ... a finales del año 2018 se registró un total
 de 484,049 automóviles ...   ”

	 Por otro lado, el proyecto “Huella 
de Ciudades”, realizado por la Corporación 
Andina de Fomento (CAF) en el año 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 dióxido de 
carbono (Ver Figura 10). De manera que, 
se posiciona como el mayor emisor de este 
gas a nivel local (CAF, 2016). Valeria Revilla, 
directora técnica del proyecto sostiene que en 
los próximos años Guayaquil podría enfrentar 
un aumento del 37% en la emisión 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 
utilización del automóvil contribuye a la ruptura del 
contexto urbano y en consecuencia del espacio 
público (Dupuy, 1995). No obstante, la pérdida 
del espacio público supone una antítesis a la 
concepción de ciudades equitativas y sostenibles, 
en la cual el papel de las calles y aceras es 
ser un nexo de interacción (Jacobs, 1961). 
Donde se fomente un estilo de vida saludable 
que permita la convivencia y diversificación de 
actividades tanto para peatones como para 
conductores, evidenciando que la priorización 
del automóvil sobre el peatón en Guayaquil 
ha influido en la ausencia de interacción entre 
estos con el medio circundante (ITF, 2011).

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

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

	 A causa de las medidas 
de prevención establecidas por la 
Organización Mundial de la Salud (OMS) y 
al desarrollo local de la enfermedad, gobiernos 
y entidades municipales han decidido 
implementar restricciones de circulación peatonal 
y en el uso de espacios de esparcimiento (Egger 
& Huffmann, 2020). En Guayaquil, el diseño de 
espacios públicos sin la superficie necesaria 
para garantizar el distanciamiento social mínimo 
entre ciudadanos y de áreas para desempeñar 
actividades de recreación individual, contribuyó 
a su clausura en la fase de contagio comunitario 
de la enfermedad (Carrizo & Fajardo, 2020).

Figura  10. Huella de carbono total según sector (en toneladas CO²) en Guayaquil.
Fuente: (CAF, 2016)

“ ... el aumento en la
utilización del automóvil 
contribuye a la ruptura 
del contexto urbano y en
consecuencia del espacio
 público.”
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	 La reducción del área del espacio público se relaciona 
directamente con la priorización del vehículo durante décadas 
en ciudades Latinoamericanas (LA Network, 2020).

	 Simultáneamente, se establecieron restricciones de movilidad
vehicular para controlar la propagación del virus especialmente en 
medios de transporte masivos (Ibold, Medimorec, Wagner, & Peruzzo, 2020). 
El Municipio de la ciudad a raíz del número de contagios, implementó la 
suspensión temporal del transporte colectivo en buses urbanos y de ciertas 
rutas del servicio de transporte municipal Metrovía (El Comercio, 2020). 
Las medidas adoptadas tienen como objetivo intrínseco salvaguardar 
la salud de los guayaquileños al estar fundamentadas en 
el carácter fisiológico de la enfermedad. Sin embargo, estas
no prevén el impacto en el patrón de movilidad cotidiano 
de sus ciudadanos desde una perspectiva social urbana.

	 Según Leopoldo Falquez, gerente de la Fundación Metrovía, se 
estima que el 15.2% de la población se transporta en Metrovía, 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%, además de la 
suspensión de rutas y modificación de recorridos, los cuales
dificultaron o imposibilitaron el desplazamiento de ciudadanos 
durante tiempos de restricciones de circulación por la pandemia, 
en donde deberían existir planes de movilidad  emergentes 
para facilitar el acceso a equipamientos de abastecimiento 
de productos y salud, así como a espacios de calidad que 
promulguen su seguridad y derecho a la ciudad (El Comercio, 2020). 

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

“ ... deberían existir planes de 
movilidad  emergentes para facilitar el
acceso a equipamientos y a espacios de 

calidad ... ”

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

que proyecten el futuro de la ciudad y conciban 
una ciudad más equitativa y habitable. 
	 La propuesta se materializará a través de 
la concepción de redes de transporte activo, 
intervenciones que promulguen la recuperación del 
espacio público y del diseño arquitectónico 
de un Centro de Estudios Urbanos dedicado 
a la generación de conocimiento y estrategias 
que promulguen la convivencia armónica 
del ser humano, la ciudad y el medio 
ambiente. 

“ ... resulta necesaria 
una intervención urbana-
arquitectónica que genere 
una oportunidad para 
implementar un sistema de 
movilidad y espacios de 
recreación que proyecten 
el futuro de la ciudad y 
conciban una ciudad más 
equitativa y habitable. ”

	 Indiscutiblemente, las problemáticas antes 
mencionadas deben de ser contrastadas para 
establecer un nuevo matiz para la planificación 
urbana de Guayaquil. De manera que, 
esta contemple un carácter integral con 
fundamento en las distintas dimensiones 
involucradas en el desarrollo de las ciudades 
del siglo XXI. Por consiguiente, resulta necesaria 
una intervención urbana-arquitectónica que 
genere una oportunidad para implementar un 
sistema de movilidad y espacios de recreación 
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1.3 JUSTIFICACIÓN

	 El incremento de la población urbana 
y expansión territorial proyectan nuevos retos 
para la planificación y administración en la 
ciudad de Guayaquil, los cuales deben de 
ser afrontados con una visión de desarrollo y 
bienestar social (Salavarria, 2018). Entre ellos, se 
encuentra desvincular el modelo de movilidad 
actual centrado en el automóvil para promover 
el transporte activo y en consecuencia, 
priorizar al peatón (Nieuwnhuijsen, 2020). De la 
misma manera, en vista de la disrupción en el 
escenario urbano producto de la crisis sanitaria 
del COVID-19, se introduce la necesidad 
emergente de replantear la construcción de 
nuestras ciudades  (Egger & Huffmann, 2020).

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

	 En relación a las ideas expuestas,
la investigación busca dar respuesta a la 
siguiente interrogante:

	 ¿Cómo puede la arquitectura contribuir 
a una gestión responsable de la vida urbana y
movilidad en la ciudad de Guayaquil?

1.4 OBJETIVOS

	 1.4.1 OBJETIVO GENERAL	 Jan Gehl, arquitecto y urbanista danés, 
sostiene que “una ciudad viva siempre está 
en construcción” (El País, 2016). Esta frase 
contextualiza la complejidad de los factores 
que influyen en la evolución de las ciudades y 
sugieren la necesidad de implementar nuevos 
modelos que puedan integrar la vida urbana 
y comunitaria a través de la recuperación del 
papel activo de los usuarios en las calles y la 
relación sinérgica entre estos y el contexto urbano.

	 Considerando el papel de la 
arquitectura como un actor de cambio y 
en adición a las problemáticas previamente 
descritas, surge la iniciativa de implementar 
una propuesta que restituya la confianza 
en la vida urbana y comunitaria a través de 
una intervención urbana-arquitectónica con 
conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad. 

	 Dicho lo anterior, el modelo presentado 
pretende ser un referente para la planificación 
de distintos sectores en Guayaquil y a su vez, 
una iniciativa para promover la investigación 
y concientización de prácticas de movilidad 
alternativas al automóvil. Para tal fin, el Centro 
de Estudios Urbanos busca la articulación de la 
academia, entidades públicas y privadas con el 
Municipio en un mismo espacio físico para facilitar 
la comunicación y colaboración entre ellos.

“ ...  desvincular el 
modelo de movilidad actual
centrado en el automóvil 
para promover el transporte
activo y en consecuencia, 

priorizar al peatón.”

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

	 Identificar criterios y estrategias 
urbanas aplicables al proyecto a través del 
análisis y recopilación de casos análogos 
correspondientes a la tipología de la 
intervención propuesta para la investigación.

	 1.4.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS

1

3
2 	 Evaluar las fortalezas, oportunidades, 

debilidades y amenazas del área de intervención 
para establecer un prototipo de movilidad 
multimodal acorde a las necesidades del usuario.

	 Generar una propuesta urbana-
arquitectónica que integre al contexto urbano 
con los usuarios mediante la implementación de 
medios de transporte activo y espacios públicos.



CAPÍTULO
02.



MARCO REFERENCIAL
	
	 El  Marco Referencial  en el presente 
trabajo, pretende compilar elementos 
conceptuales como teorías, conceptos y leyes 
relacionados con el problema y objetivos 
planteados en el Capítulo I. Dentro de la 
formulación del Marco Referencial, es necesario 
definir al Marco Teórico y Marco Legal como 
componentes de análisis y conocimiento. De 
manera que, su elaboración permita establecer 
estrategias y técnicas para la interpretación 
de resultados en base al panorama del estado 
de los fenómenos involucrados en el estudio.

2.1 MARCO TEÓRICO

	 Dicho lo anterior, el marco teórico 
busca enunciar una estructura lógica que 
describa todos los supuestos teóricos relevantes 
al problema. Con el objeto de delimitar el 
área de estudio y compendiar conocimientos 
que guíen la propuesta. A continuación, se 
abordará la descripción detallada de urbanismo, 
planificación urbana integral, vida urbana, 
espacio público, sostenibilidad, movilidad 
urbana sostenible, supermanzana y resiliencia 
urbana. Así como una contrastación entre las 
variables previamente descritas a través del 
enfoque de la planificación urbana sostenible 
y resiliente. 

	
	 2.1.1 Urbanismo

	 La cuestión de la ciudad y el contexto 
de conexiones e interacciones que reconfiguran 
constantemente su morfología definen el  papel 

del urbanismo como herramienta de 
jerarquización 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 económicos 
de la Revolución Industrial, cuando los efectos 

cuantitativos de la transformación urbanas por el
crecimiento demográfico entran en conflicto con 
la realidad socio-espacial de la población (Ornés, 
2009). Ante los acontecimientos de la época, es 
inevitable una intervención de carácter reparador 
que pueda corregir el desequilibrio del modelo 
de planificación imperante (Benevolo, 1979).

Figura  13. Área urbana en la Revolución Industrial
Fuente: (Carra, 2015)

Figura  14. Geometría desaforada en el trazado de la ciudad de La Plata, Argentina
Fuente: (Bank Magazine, 2019)

la ciudad;   b)  Perspectiva social:  involucra fomentar
la interacción 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 
instrumento para “planear el crecimiento urbano y el 
aprovechamiento racionalizado de los recursos en el 
territorio” (Winfield, 2007, pág. 20). Su práctica debe 
de contemplar el intercambio de conocimiento con
otras disciplinas para definir procedimientos y 
estrategias que se encuentren vinculados a la
planificación urbana integral de ciudades.

	 Es así, como el urbanismo adquiere 
una realidad científica, en la cual su práctica 
es distinguida de la acepción artística que le 
otorgaban en la época pre-industrial. Autores 
como Tony Garnier, Le Corbusier, Ebenezer 
Howard, entre otros, postulan manifiestos 
vinculados a la concepción del urbanismo 
como una disciplina que necesita no solo 
contemplar el análisis funcional de las ciudades 
sino también una serie de normas que guíen 
su construcción (Choay, 1965). Sin embargo, 
el urbanismo no cuenta con fundamentos 
científicos, reglamentaciones o legislaciones 
urbanísticas que facilitaran el proceso de 
ordenamiento territorial hasta la propuesta 
de Idelfonso Cerda para la sistematización 
de esta disciplina (García-Bellido, 2000). 

	 Cerda (1995), sostiene que la construcción 
de ciudades requiere de una visión global 
del espacio urbano y de todos los aspectos 
que influyen en su funcionamiento para la
concepción de un sistema estructurante 
en donde las vías y los edificios constituyan 
generadores homólogos en el desarrollo de 
espacios que reflejen el valor de la misma. 
Los aportes urbanísticos de Cerda en un 
contexto donde la relación tejido urbano-
circulación es el elemento referencial de 
la urbanización, los cuales, representan un 
referente para la organización del modelo 
de vialidad de Guayaquil (Magrinyá, 2009).

	 Sin embargo, el campo de acción del 
urbanismo no debe de contemplar únicamente 
el aspecto formal. Según Wirth (1938) existen 
tres puntos de vista relacionados con el 
urbanismo y el crecimiento de ciudades: a) 
Perspectiva ecológica: el cual consiste en 
crear un equilibrio entre todos los actores de

“ ... la construcción de
ciudades requiere de una 
visión global del espacio 
urbano y de todos los 
aspectos que influyen en

su funcionamiento... ”
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	 2.1.2 Planificación Urbana Integral
	
	 Las ciudades dentro de su configuración 
como espacios complejos donde interactúan 
factores socioeconómicos, ambientales y 
culturales requieren de procesos de planificación 
que orienten el desarrollo en base a una visión 
a largo plazo (Venini, 2015). A su vez, deben 
de incorporar una metodología capaz de 
elaborar estrategias adaptables y factibles al 
área de intervención que puedan responder 
a cambios en el entorno que puedan afectar 
la dinámica urbana (Ahumada, 1966). 
Dentro de este contexto,

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

de nuevos núcleos urbanos, la configuración del 
espacio público en base a las actividades de 
la población y la estructuración de recorridos 
que 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 relación entre ciudad y bienestar condiciona
una vida urbana feliz; por ello, la planificación 
de ciudades debe estar fundamentada en ocho 
principios orientados a maximizar la  felicidad y

	 2.1.3 Vida urbana

	 La importancia entre el hecho físico de 
la ciudad y la dinámica 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 carácter 
efímero y fragmentario que se establece entre 
individuos que ocupan, se desplazan, utilizan 
los espacios públicos de las grandes ciudades” 
(Cedeño, 2009, pág. 1). Delgado (2008), sostiene 
que existen tres aspectos que organizan y 
dimensionan la calidad de vida que puede 
proyectar un área urbana. Estos son los espacios 
para funciones administrativas públicas y políticas,     
espacios de usos colectivos determinados   
y espacios públicos indeterminados. 	

	 Siguiendo esta argumentación, la 
planificación de una ciudad debe de contemplar 
espacios con configuraciones definidas y 
espacios que conserven esa flexibilidad innata 
del comportamiento del ser humano. De manera 
que, esta pueda enriquecer y construir una 
vida urbana que genere mayores niveles de 
individualidad y de convergencia con el contexto. 
Kevin Lynch (1965) señala que  el  reto 
consiste en concebir un escenario urbano 
que no   presente obstáculos   a lo largo de 
su composición 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 trama urbana que 
influyen en el desempeño y comportamiento 
social de los individuos (Corraliza, 2000). 
Dicho lo anterior, según el autor, la 
revitalización de centros antiguos, la promoción

	 Los     instrumentos   de  planificación
deben evolucionar para adaptarse y 
reinventarse (…) ensayando nuevos 
métodos de trabajo que aúnen 
los conceptos medioambientales, 
económicos, sociales y participativos, 
en una visión más abierta y holística del 
desarrollo urbano, lo que conocemos 
como planificación urbana integral 
(PUI), y que está siendo adaptado 
por las principales agendas globales, 
Agenda 2030 y Nueva Agenda 
Urbana (Acero, y otros, 2019, pág. 1)

	 A su vez, una planificación urbana 
integral debe de trabajar simultáneamente con 
un sustento normativo en conformidad con las 
actividades y el sistema urbano, como planes 
de ordenamiento territorial o de gestión 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 públicos y 
privados, recursos patrimoniales y ambientales, 
uso de suelo e infraestructura (Montes, 2001).
	
Debido a la naturaleza diversa de los actores 
involucrados en su conceptualización, el 
Consejo Nacional de Desarrollo Urbano (CNDU)
(2017) de Chile, estableció una serie de 
principios y dimensiones que debe abarcar un
planteamiento urbanístico (Ver Tabla 3).

	 La cohesión de los postulados planteados 
por el CNDU representa una herramienta para 
optimizar la utilización responsable de recursos 
naturales, reducir desigualdades sociales, permitir 
la accesibilidad a los espacios que la ciudad genera 
y ofrecer mayores estándares de calidad de vida. 
En definitiva, la planificación urbana integral 
es indispensable para impulsar un modelo de 
desarrollo sostenible y resiliente en Guayaquil 
y; en consecuencia, conciliar una vida urbana 
saludable.

fortalecimiento del paisaje urbano. La Figura 16
presenta los planteamientos de Montgomery, 
los cuales sugieren que la sociabilidad a 
través de la construcción de vínculos sociales 
en la cotidianidad del medio urbano, 
aumenta los niveles de confianza e incentiva 
a la construcción 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 sentido de pertenencia con el usuario.
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1

2
3

7

5

4

Sociabilidad
Promover las relaciones positivas,

fomentar el tiempo para socializar y 
facilitar encuentros que construyan

y alimenten la confianza

Placer
Maximizar el deleite y minimizar

los malestares dentro de las experiencias
urbanas

Salud
Habilitar, alentar y recompensar

elecciones saludables y movilidad urbana

Confort
Ayudar a las personas a experimentar

una mayor sensación de control y 
comodidad cuando usan y se 

mueven en los espacios

Equidad
Ofrecer acceso y oportunidades a toda 

la población dentro del 
espectro de la diversidad humana

Pertenencia
Fomentar y apoyar los lazos, el orgullo y
un alto grado de apropiación del lugar

Significado
Apoyar esfuerzos comunitarios para 

construir vidas con un propósito superior
y sentido colectivo

Resiliencia
Promover la diversidad ecológica,

económica y cultural que ayuda a las 
comunidades y ecosistemas a mantenerse

fuertes y estables en el largo plazo

86

Figura  16. Principios de bienestar para guiar prácticas de diseño urbano.
Fuente: (Montgomery, 2013).

	 Por otro lado, se deben considerar ciertos 	 ámbitos y elementos 
de la dinámica urbana durante el desarrollo de propuestas de diseño 
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 interacción del usuario con dichos elementos 
(Montgomery, 2013). 
Gehl (2006) sostiene que la comprensión del derecho de una población a 
defender y experimentar el ámbito público que una ciudad promulga se 
refiere al acto libre y consciente que configura al conjunto de condiciones 
espaciales y enaltece la dimensión social, cívica y cultural de un sector.

Edificios

Naturaleza

Expresiones
culturales

Sistemas 
de movilidad

Espacio 
público

Uso de sueloApariencia

Figura  17. Ámbitos y elementos del diseño de ciudades.
Fuente: (Montgomery, 2013)

	 Todas estas observaciones se relacionan con las ideas planteadas 
por Sennett (2002), el cual sostiene que para atender a las necesidades 
humanas, una intervención debe de ser concretada en un área específica 
de la ciudad y afrontar la concepción del espacio público como un 
escenario de convergencia para el reconocimiento de la diversidad. 
Es por esto que se puede concluir que, debido al carácter social-
cultural que estructura a la vida urbana, el rol estratégico del 
espacio público como una estrategia para la diversificación de 
actividades y la interacción recíproca de la población, es esencial 
para la consolidación de una vida urbana de calidad (CNDU, 2018). 

	 2.1.4 Espacio Público

	 Tradicionalmente, el escenario urbano está compuesto de puntos  
físicos que configuran espacios comunes que están conectados mediante 
redes de comunicación 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 adaptación práctica de los usuarios 
al contexto debe de abarcar un enfoque multidimensional centrado en 
el intercambio físico con la ciudad (Ariza & García, 2016). Con base a lo 
anterior, según Henry Lefebvre (1969) la convivencia del ser humano y su 
entorno inmediato requiere de no solo de arquitectura y urbanismo, sino 
también,  de ciencias sociales como la antropología, psicología y sociología 
para generar un punto de equilibrio que asegurare la concepción de una 
ciudad accesible y equitativa para todos (Zetina, 2013).

	 La definición de espacios públicos que acompaña y precede a las 
ideas expuestas, lo describen como:

	 Espacios de la ciudad donde todas las personas tienen 
derecho a estar y circular libremente, diseñados y construidos con 
fines y usos sociales recreacionales o de descanso, en los que ocurren 
actividades colectivas materiales o simbólicas de intercambio y 
diálogo entre los miembros de la comunidad (Asamblea Nacional, 
2016, pág. 5).
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Figura  18. Plaza Vicente Rocafuerte
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 La concepción del espacio público aborda una dimensión que 
considera a las necesidades y anhelos del ser humano como centro del 
sistema urbano, y su aplicación como un factor clave en el diseño de 
ciudades donde su forma y estructura moldean el patrón de convivencia 
con otros actores (Montgomery, 2013). En otras palabras, la humanización 
del espacio público, es crucial para modificar su percepción neurológica 
y, en consecuencia, enfrentar el fenómeno de desconexión social-
cultural que muchas ciudades contemporáneas evidencian (Parham, 
2014). De manera que, este genera estímulos visuales, olfativos, sonoros 
y táctiles que desencadena experiencias sensoriales que afianzan la 
confianza y atraen a los usuarios a experimentarlo (Cedeño, 2009).

	 Es considerado espacio público todas aquellas áreas 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 delimitación 
espacial con el espacio privado para que una ciudad pueda reconocerlos 
y generar sentimientos de pertenencia con los mismos; de manera que, 
los usuarios se conviertan en participantes conscientes de la vida urbana 
a través de la protección activa del patrimonio urbano-arquitectónico, así 
como  supervisores pasivos  de factores que puedan vulnerar la seguridad 
del contexto.

	 Dicho lo anterior, el diseño de un espacio público no está 
centrado únicamente en las cualidades físicas 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 tipologías que permitan el descanso, la 
interacción, el tránsito, la permanencia o la contemplación (Jacobs, 1961).

	 Sin duda alguna, el desafío de integrar tales consideraciones 
requiere de implementar un nuevo paradigma de diseño urbano, en donde 
la persona sea el principal beneficiario. Jan Gehl (2017) presenta una versión 
moderna del urbanismo tradicional denominada “La Dimensión Humana 
en el Espacio Público”; la cual provee una serie de características que 
debe contemplar una ciudad para la transformación progresiva de sus 
espacios urbanos en lugares flexibles y diversos que ofrezcan actividades 
para toda la población y reflejen la vitalidad del entorno. La Figura 20, 
ilustra un diagrama comparativo entre los planteamientos de Gehl y el 
Diseño Tradicional, en donde se puede observar de forma evidente ese 
cambio de mentalidad en el proceso de proyectos para espacios públicos. 
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A escala monumental
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Inmutable

“Top Down” y “Bottom up”

Iterativo e incremental

De implementación
rápida y continua

Enfocado en muchas
pequeñas intervenciones

Basado en las necesidades
de la gente

A escala humana

Multifuncional

Flexible

Diseño Basado en las 
Personas

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

	 Para tal propósito, el arquitecto danés estableció seis pasos para 
guiar el proceso de diagnóstico, planificación, ejecución y evaluación de 
proyectos de transformación del espacio público, estos se presentan en 
la Figura 21. Los tres primeros pasos corresponden a la etapa inicial del 
proyecto en donde el análisis de las condiciones de equipamientos 
urbanos y de la calidad de vida en el espacio público son identificados 
a través de la técnica de observación para determinar  los objetivos 
de la intervención y elaborar estrategias que puedan solucionar los 
problemas registrados;  los siguientes tres pasos son aplicables a la etapa 
de ejecución del proyecto que engloba el diseño, implementación 
de la obra y su evaluación (MINVU & Gehl Architects, 2017).
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Figura  21. Pasos para la transformación del espacio público.
Fuente: (MINVU & Gehl Architects, 2017)

Figura  19. Parque Pedro Carbo de Guayaquil
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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	 Debido a la naturaleza 
y alcance del proyecto, se 
aplicarán los cuatro primeros 
pasos en la conceptualización 
de la propuesta. Por otro lado, 
se deben considerar las cinco 
áreas de acción 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 sentido, 
la Figura 22 presenta 
recomendaciones de diseño 
categorizadas en función del
problema que pretenden 
solucionar y su área de acción, 
tales como: biofilía  y genus 
loci, accesibilidad y circulación, 
seguridad e inclusión, espacio 
y confort y, comercio y recreo 
(MINVU & Gehl Architects, 2017); 
las cuales serán seleccionadas 
e implementadas en base a 
los resultados obtenidos en el 
Capítulo III. 

A
Biofília y Genus Loci

Biofília
1. Atendiendo al paisaje primario
2. Conexión con los sistemas naturales
3. Porcesos ecológicos íntegros y diversos
4. Procesos ecológicos visibles
5. Los colores de la tierra 
6. Diseñar con el agua
7. Vegetación autóctona
8. Diseñar para la fauna

Genus Loci
1. Alineación con los hechos geográficos
2. Reforzando la trama histórica
3. Respetando las tipologías
4. Preservando los elementos arquitectónicos
5. Elección de materiales apropiados al lugar
6. Valorizando el patrimonio
7. Evocar la memoria de los usos, eventos y personas
8. Apreciación local

C
Seguridad e Inclusión

Seguridad
1. Evitar calles ciegas en la trama urbana
2. Ósmosis de actividad
3. Ojos en las calles
4. Iluminación a la escala de las personas
5. Presencia cívica amigable 
6. Vecinos unidos e informados
7. Espacios vivos y activos 18 horas al día
8. Espacios cuidados

Inclusión
1. Mezclando y no segregando
2. Diseñar para todas las edades
3. Diseñar para las distintas identidades de género
4. Diseñar 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

D
Espacio y Confort

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

Confort
1. Cobija contra la interperie
2. Aprovechar los aspectos positivos del clima
3. Estimular la vista
4. Estimular el oído
5. Estimular el olfato
6. Estimular el tacto
7. Espacios para estar de pie
8. Espacios para sentarse

E
Comercio y Recreo

Comercio
1. Ecología de comercios
2. El ritmo de las fachadas activas
3. Comercios que se esparcen en la calle
4. Los kioscos, cafés y tiendas de las esquinas 
5. Mercados
6. Mercados de calle y ferias
7. Gastronomía callejera
8. Organizar el comercio informal

Recreo
1. Multifuncionalidad
2. Espacio para el juego
3. Espacio para el deporte y ejercicio
4. Cultura, civismo y tradición
5. Descanso
6. Sociabilidad
7. Espacios para la reflexión y la contemplación
8. Coordinación de actividades por actores de 
    administración y organizaciones cívicas

B
Accesibilidad y Circulación

Accesibilidad
1. Multimodalidad
2. Integración entre transporte público y espacio público
3. Accesos directos para los peatones y las bicis
4. Capacidad de las superficies para personas y bicicletas
5. Barreras arquitectónicas 
6. Estacionamiento de bicicletas
7. Servicios básicos
8. Baños públicos

Circulación
1. Legibilidad
2. Buscando las sendas urbanas
3. Diferenciación de las áreas para la circulación y 
    los espacios para la estancia
4. Calles de convivencia
5. Protección del tráfico
6. Cruces seguros
7. Mitigación de la velocidad de los vehículos motorizados

Figura  22. Áreas de acción y 
recomendaciones de diseño para 

espacios públicos.
Fuente: (MINVU & Gehl Architects, 2017)

1 La biofilía comprende el contacto y sentido de conexión entre el ser humano y la naturaleza.
2 El genus loci se refiere al espíritu del lugar, es decir aquellos rasgos distintivos que lo caracterizan y crean un vínculo con el usuario.

	 Así pues, el espacio público se presenta como el medio único 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 planificación del mismo presenta varias funciones que 
influyen en la imagen de la ciudad contemporánea (Massey, 2012). 
Perahia (2007) señala que desde una visión integral sus funciones son: sociales, 
ecológicas y urbanísticas paisajísticas; las cuales, deben de contribuir 
a una gestión 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 urbanización que sustituya el modelo de desarrollo de ciudades 
aplicado desde la Revolución 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 Común o Informe Brundtland por la Comisión 
Mundial del Medio Ambiente y Desarrollo (CMMAD) (Bermejo, 2014).

	 Según la CMMAD (1987), el desarrollo sostenible es  la gestión 
y uso eficiente de recursos naturales sin comprometer la capacidad 
de las futuras generaciones para satisfacer sus necesidades. La 
interpretación de este concepto abarca una temática amplia en 
donde la población debe generar un pacto con el medio urbano para 
recuperar su autonomía a través de espacios articulados al bienestar 
colectivo. Otro rasgo a resaltar, es la visión holística que requiere, al igual 
que la planificación urbana integral, el desarrollo sostenible integra 
cuatro pilares fundamentales: ambiental, social, económico y espacial 
(Winchester, 2006).
	
	 Estos tienen como objetivo principal, incentivar a la concepción 
de asentamientos      que    implementen   un  manejo  adecuado de los 
recursos naturales y de mecanismos que puedan frenar el cambio climático, 
una sociedad en práctica igualitaria de derechos y oportunidades; y 
en dotar de infraestructura de calidad que sea capaz de adaptarse 
a los nuevos desafíos que enfrentan las ciudades contemporáneas 
(Hernández A. , 2009). En definitiva, hablar de sostenibilidad urbana 
se refiere a la concepción de una estructura física de escala local 
que pueda reducir el impacto del patrón de urbanización 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, industria, 
energía y transporte. A pesar de que todos los sectores antes mencionados 
deben de ser abordados con el mismo nivel de importancia, el transporte 
se posiciona como un tema central en planes de acción 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 automóvil por la 
práctica de un modelo movilidad urbana que persiga la sostenibilidad.

	 2.1.6 Movilidad Urbana Sostenible

	 En la actualidad, la demanda de movilidad está configurada por 
la utilización de medios de transporte e infraestructura con la capacidad 
necesaria para cubrir grandes distancias y en consecuencia, facilitar la 
conexión y accesibilidad en áreas urbanas donde el territorio se encuentra 
en constante expansión (Pozueta, 2000).  De manera que, constituye 
una de las problemáticas de mayor relevancia a nivel mundial, debido 
a su efecto negativo sobre la salud, medio ambiente y dinámica urbana 
(Lange, 2011).
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	 Bajo esta premisa, la implementación de modelos de movilidad 
urbana sostenible surge como una estrategia de intervención para 
transformar 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 interactúen en un contexto rico en experiencias 
socioculturales. Debido a ello, su enfoque plantea el desplazamiento 
libre y eficiente de la población a través del medio de transporte de su 
preferencia con la garantía que la ciudad presenta las condiciones físicas, 
económicas y sociales adecuadas para su práctica en toda su extensión 
(Lizárraga, 2006).

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

	 Es necesario recalcar que la movilidad urbana sostenible, tiene 
como objetivo lograr que en el escenario urbano los medios de transporte 
activos tengan mayor protagonismo sobre otros medios. Para cumplir 
este fin, se deben implementar tres principios: reducción del uso del 
vehículo privado, mejoramiento del sistema de transporte masivo para 
incentivar su utilización, y uso de suelo planificado en función a la pirámide 
invertida de movilidad, ver Figura 25 (Unión Internacional de Transporte, 
2003). En base a ello, una estructura vial sostenible debe interrelacionar 
la red de transporte público con recorridos peatonales y ciclovías para 
incentivar la transición del tránsito vehicular al peatonal (Gehl, 2010). 

Figura  25. Pirámide invertida de movilidad.
Fuente: (Unión Internacional de Transporte, 2003)

	 La comprensión de la importancia del transporte en la 
transformación de una ciudad permite entender que la integración 
entre el transporte público y medios de transporte no motorizados son 
la solución con mayor factibilidad para la ordenación de actividades 
y desplazamiento personal (Correa-Díaz, 2010). Por ello, el transporte 
multimodal surge como una estrategia de planificación y acción, la cual 
establece que la flexibilidad del sistema permite ampliar el área 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, & Estupiñan, 2009). 

	 Dicho lo anterior, la multimodalidad debe ser compatible con 
la dinámica 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 construcción de 
infraestructura que se desarrolle de forma paralela a vías vehiculares 
sin reducir el área destinada al uso de medios de transporte activos 
(MINVU & Gehl Architects, 2017).  
	
	 Según 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 transporte multimodal

Aspecto Requerimiento

Espacial Accesos directos para los peatones y bicicletas al entorno

Estrategias de información y educación hacia operadores de buses urbanos
y usuarios

Implementación de recorridos con criterios de accesibilidad universal

Eliminación de barreras arquitectónicos preexistentes

Funcional Puntos de estaciones intermodales diseñadas para el cambio de transporte 
público al activo y viceversa

Puntos de alquiler o estacionamiento seguro de medios no motorizados 
como bicicletas o scooters en la vía pública

Sistemas de sujeción de bicicletas en buses urbanos

Normativas de regulación de velocidad de vehículos motorizados

Protección de todos los actores del sistema

Administrativo

Implementar señalización visible que permita alertar a los conductores sobre
la necesidad de conducir con precaución

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

	 El implementar un sistema de esta naturaleza en ciudades con 
dominio del automóvil, requieren no solo de la infraestructura sino 
también la introducción de las implicaciones del transporte activo, 
así como las condicionantes y dimensiones de la caminabilidad 
como el modo de transporte más básico del contexto urbano. 

	 Históricamente, el   transporte   activo   ha sido considerado 
como un sistema alterno al automóvil, cuya práctica es realizada por un 
porcentaje reducido de la población. Sin embargo, en la actualidad 
debido a la degradación progresiva del medio ambiente y a otros 
aspectos que influyen directamente sobre el bienestar colectivo, 
forma parte de una estrategia primordial para la consolidación 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, vehículos de ruedas pequeñas como 
scooters, patines o patinetas, y sillas de ruedas (Mat & Azizul, 2015).
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	 Según la Unión Internacional de Transporte (UITP) (2016), los 
medios de transporte activos permiten una movilidad accesible para toda 
la población debido al bajo costo de adquisición y mantenimiento que 
presentan; lo cual contribuye a una estilo de vida autónomo y saludable. 
Su práctica en el escenario urbano, debe de contar con la infraestructura 
necesaria para promover su utilización (Rissel, Curac, Greenway, & Bauman, 
2012). Por lo cual, es compromiso de la administración municipal dotar a la 
ciudad con vías seguras integradas a un paisaje urbano diverso 
(Gehl, 2010). Lo cual se traduce en la relación del entorno natural y
arquitectónico 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 cuatro condicionantes para 
transformar una ciudad con predominio del uso vehicular privado a un modelo 
que promueva la caminabilidad y a la utilización de la bicicleta u otros medios 
sostenibles, estos son: accesibilidad, seguridad, confort y atractivo; una 
ciudad debe ofrecer la posibilidad a los usuarios de acceder libremente a
toda la oferta equipamientos que disponga, a través de la conexión de 
toda el área urbana mediante su condensación en núcleos ricos en
experiencias e interacciones que lo incentiven a preferir la transportación
activa sobre la vehicular.
	 En concordancia con lo anterior, Valenzuela y Talavera (2015) señalan 
que esta visión debe contemplar la dimensión morfológica, ambiental 
y funcional de una ciudad para guiar intervenciones centradas en la 
movilidad urbana sostenible. Se puede concluir que su desafío radica en la 
integración modal del sistema de transporte público con medios de

transporte activos  para la construcción de estrategias que garanticen
la seguridad de los usuarios en la modalidad de desplazamiento de su 
elección. Cabe recalcar que, esta tipología debe contemplar la disponibilidad 
de espacios públicos en su extensión como nexo entre la ciudadanía y 
el entorno urbano, ya que estos pueden potenciar su práctica habitual 
(MINVU & Gehl Architects, 2017).   

	 2.1.7 La Supermanzana

	 La   concepción  de  un modelo de ciudad sostenible adaptable 
a ciudades consolidadas y a nuevos desarrollos urbanos difunde a la 
Supermanzana como una  estrategia de  organización morfológica de 
ciudades y regeneración que aporta soluciones a problemas de movilidad,  
degradación del medio ambiente, calidad del espacio público y vida urbana 
(Brodsky, 2017).

	 La noción de la Supermanzana surge en el año 1855 con el 
Plan Cerdà de reordenamiento de Barcelona y posteriormente, en 
1931 con el Plan Macià adquiere un matiz funcional propio de la 
ciudad moderna que atrajo controversia en torno a su factibilidad de 

Figura  28. Plan Cerdà
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2016)

ejecución 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 práctica (Bambó & Monclus, 2019).	

	 La   Supermanzana   constituye un instrumento del urbanismo 
ecosistémico, cuya fundamentación busca el aprovechamiento 
de recursos, la eficiencia y la habitabilidad en núcleos compactos 
y complejos estables desde el ámbito social (Rueda, 2019). 
Así como, la resiliencia y adaptación a cambios sin ocasionar alteraciones 
en el tejido urbano y en las actividades cotidianas de la población. En 
ese sentido, su aplicación en el modelo permite la gestión sostenible del 
área urbana intervenida a través 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 crítica de población y actividad Densidad   poblacional  que  configure  la   diversidad  de 
equipamientos urbanos

Ciudadano, no peatón Derecho a  la  ciudadanía y  al libre ejercicio  del derecho 
al espacio público

Habitabilidad del espacio público Espacios públicos confortables,  atractivos y  ergonómicos

Transporte alternativo Predominio  del  desplazamiento  en  transporte  masivo  o 
activo

Diversidad  de   personas   jurídicas  para   incremento  del 
capital económico y social

Proporción de edificios residenciales y comerciales

Biodiversidad y fertilidad del paisaje urbano

Servicios e  infraestrctura  para la optimización de recursos

Complejidad urbana

Dotación de equipamientos

Dotación de espacios verdes y 
biodiversos

Autosuficiencia energética, hídrica y
de materiales

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

Servicios e infraestructura para la optimización de recursosAdaptación y mitigación al cambio 
climático

Diversidad culturalCohesión social

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

Proximidad

	 La premisa que la estructura es la limitación del uso de 
vehículos privados y sus implicaciones sobre el espacio urbano 
para su restitución a los ciudadanos (Bambó & Monclus, 2019).

Por lo cual, la jerarquización vial y la diferenciación de vías destinadas 
para la utilización de medios de transporte alternos al automóvil, 
forman parte de las características intrínsecas de la tipología.

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

	 En definitiva, el diseño y planificación de la Supermanzana 
contempla estrategias de ordenamiento del territorio como la unificación 
de varias manzanas con circulación perimetral de vehículos motorizados y 
vías de circulación interna con límites de velocidad de 10km/h sin distinción 
de medio de transporte (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 
2016). De manera que, toda el área antes utilizada para vías vehiculares 
queda liberada para permitir la diversificación de usos y actividades 
(Ver Figura 30).

Figura  29. La Supermanzana de Barcelona
Fuente: (City Aerial, 2015)
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	 Hecha esta salvedad, se considera factible el empleo de este 
concepto en la propuesta para la restricción del vehículo privado y 
extensión del espacio público en ciertos sectores del área de intervención. 

Figura  30. Composición formal del Modelo de Urbanismo Convencional y Supermanzana.
Fuente: (Rueda, 2016)

	 2.1.8 Resiliencia Urbana

	 El entendimiento de la vulnerabilidad en aglomeraciones 
urbanas implica el análisis de riesgos potenciales para el territorio y su 
efecto sobre elementos esenciales para el funcionamiento  del medio 
urbano (Metzger & Robert, 2013). Por lo tanto, frente a la necesidad de 
incorporar nuevas guías de gestión ante crisis de distintas índoles, 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, absorber, adaptarse, transformarse y recuperarse de sus efectos 
de manera oportuna y eficiente” (Naciones Unidas, 2016, pág. 23).
	
	 La visión holística de la resiliencia persigue la evolución 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 aplicación en ciencias aplicadas como el 
urbanismo y la arquitectura (Méndez, 2012). En este sentido, la resiliencia
urbana es la “capacidad de los sistemas urbanos para recuperarse 
rápidamente ante cualquier evento ocasionado por fenómenos
perturbadores de origen natural o antrópico. 

Figura  31. Adaptación de vías vehiculares en ciclovías y carriles de uso peatonal.
Fuente: (NACTO, 2020)

Su propósito es evitar que un evento evolucione hasta convertirse en
desastre” (Gobierno de México, 2016, pág. 16).
	
	 La planificación de ciudades resilientes considera estrategias 
para concebir núcleos urbanos compactos, conectados y equitativos 
que contribuyan a la lucha contra el cambio climático 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 ecológica 
(Montgomery, 2013), y logre relacionar favorablemente bienes públicos 
y privados con la realidad física, social y ambiental de la población 
(Naciones Unidas, 2015).
	
	 La dimensión física se refiere al carácter espacial de una ciudad en 
donde la morfología urbana cuenta con la capacidad de ser adaptada en 
función de requerimientos emergentes de vías, espacios abiertos, rutas de 
evacuación, entre otras; la dimensión social se relaciona con todos aquellos 
factores que configuran a una comunidad tales como índice demográfico, 
porcentajes de desarrollo y pobreza y cantidad de equipamientos urbanos; 
por último, la dimensión ambiental se enfoca en la utilización de los recursos 
disponibles en el medio como estrategia de supervivencia bajo el contexto 
de un desastre o crisis (Villagra, Herrmann, Quintana , & Sepúlveda, 2016). 

Figura  32. Espacio de estacionamiento adaptado para mantener el distanciamiento social 
Fuente: (NACTO, 2020)
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Tabla 6

Tabla de atributos de la resiliencia urbana

Atributo Descripción desde la resiliencia Evidencia de los atributos en el diseño urbano 

Diversidad

Redundancia

Multifuncionalidad

Modularidad

La tabla muestra los siete atributos de la resiliencia urbana según la teoría del diseño urbano (Walker & Salt, 2006) 
(Allan & Bryant, 2011).

Red y conectividad 
multiescala

Cruces de gobernanza

Capacidad de adaptación
con innovación

Diferentes  opciones  para  adaptarse
a una amplia gama de circusntancias

Múltiples 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    módulos    individuales 
puedan seguir funcionando en caso 
que otros fallen
Construcción  de   redes   elásticas   a 
través de circuitos redundantes

Redundancia   en   las  estructuras  de
gobierno

Fomento     del     aprendizaje     y    la 
experimentación en  el  desarrollo  de
normas a nivel local.

Usos mixtos

Tramas urbanas flexibles

Diversidad funcional

Variedad de edificios y densidades

Núcleos urbanos compactos

Sistemas de transporte multimodal

Heterogeneidad del paisaje urbano

Visión integral de la planificación urbana

Ciudades policéntricas

Capacidad de sistemas para la 
organización autónoma

Ciudades policéntricas

Fortalecimiento de la diversidad

Desarrollo urbano y comunitario

Innovación como una estrategia de 
intervención

	 En ese sentido, 
las tres dimensiones 
mencionadas en 
conjunto con los siete 
atributos de la resiliencia 
urbana presentados en 
la Tabla 6, constituyen 
instrumentos a incorporar 
dentro de la planificación 
de ciudades; con el fin de 
incrementar la capacidad 
de recuperación de la 
población (Allan & Bryant, 
2011).

	 2.1.9 Planificación Urbana Sostenible y Resiliente

	 A partir de la comprensión de los conceptos desarrollados a lo largo 
del marco teórico, los cuales son afines con la propuesta de investigación, 
podemos comprender la importancia de la planificación urbana sostenible y 
resiliente en Guayaquil.

	 El vínculo entre la gestión del área urbana y la preservación ambiental 
condiciona el nivel de vulnerabilidad que presenta una ciudad ante 
situaciones adversas (Fortes, 2019). Por consiguiente, las ciudades con altos 
índices de población, predominio del sistema de transporte motorizado y 
concentración de recursos e infraestructura son más propensas a los efectos 
negativos del cambio climático; por lo cual, la práctica de estrategias 
diseñadas con criterios de responsabilidad ambiental, cohesión social y 
crecimiento económico, son esenciales para mitigar y afrontar su impacto 
(Rodríguez Y. , 2018). 

	 En este contexto, la resiliencia urbana al igual que la sostenibilidad, 
buscan la articulación de comunidades inclusivas y seguras donde 
los planes urbanísticos y territoriales mantengan una escala local 
que fomente el transporte activo, la integración social a través de la 
utilización del espacio público y una vida urbana de calidad (Gifreu, 
2018). La importancia de este modelo autónomo, se evidencia en la 
reducción de la presión urbana durante la ocurrencia de una crisis y en 
la flexibilidad del medio urbano en la misma (Metzger & Robert, 2013).

Figura  33. Modelo de vialidad y 
espacio físico de la Supermanzana
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2018).

	 En concordancia con lo antes mencionado, el modelo de la 
Supermanzana (Ver Figura 33) se materializa como una solución que presenta 
el potencial necesario para englobar una planificación urbana y resiliente. 
Sin embargo, existe un modelo emergente de urbanismo que puede 
complementar su implementación en la propuesta, denominado “La 
Ciudad de 15 minutos”. Este surge de un trabajo de investigación realizado 
por el arquitecto   Carlos   Moreno  en   colaboración   con   la  Universidad 
de Sorbona, cuyo enfoque es el estudio de la relación entre el espacio 
urbano, las actividades de la vida diaria y el tiempo de recorrido peatonal 
(Martínez, 2020) (Ver Figura 34). 
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	 Según Moreno (LA Network, 2020), la Ciudad de 15 minutos 
plantea la configuración no solo del espacio urbano sino también de la 
vida urbana; su esencia es la existencia de multicentralidades con usos 
múltiples y el descubrimiento de la proximidad como herramienta para 
la revitalización de la caminata, la apropiación del espacio público en 
lugares de encuentro y la creación de vínculos con la comunidad. Lo 
cual al igual que la Supermanzana, busca la consolidación de núcleos 
urbanos en donde los medios de transporte activos sean el principal 
modo de desplazamiento y la cercanía con equipamientos de todas 
las tipologías ofrezcan un estilo de vida sostenible con la capacidad 
para enfrentar situaciones de riesgo de cualquier índole a través de la 
autonomía de los usuarios en un entorno de escala barrial (Ver Figura 35).  

Figura  34. Enfoque de la Ciudad de 15 minutos.
Fuente: (alt.Urbaine, 2020)
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Figura  35. Supermanzana del Poblenou, España.
Fuente: (Publicspace.org, 2018)

2.2 Marco Legal

	 El Marco Legal aborda todos aquellos
argumentos de carácter regulatorio y normativo
que influyen en su fundamentación y validación. 
El contenido seleccionado es coherente al 
contexto de la ciudad de Guayaquil en 
función a los resultados que se pretenden 
alcanzar durante el desarrollo del presente 
trabajo. A partir de lo mencionado y a lo 
manifestado en la Tabla 7, el esquema propuesto 
implementa documentos legales de carácter 
internacional, nacional y local integrados por 
el creciente interés en mejorar las condiciones 
y calidad de vida de la población mundial. 

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

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

	 Así como, la información presente en
la Ordenanza Sustitutiva de Edificaciones y
Construcciones del Cantón Guayaquil para la
parte arquitectónica.

	 2.2.1 Documentos Internacionales

	 En los últimos años, el patrón 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 participación activa de 
gobiernos, empresas y ciudadanos a través de la 
administración sostenible de nuestros recursos y la 
implementación de un estilo de vida saludable. 

	 Como se puede observar en la 
Tabla 8, se seleccionaron tres 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 transformar las ciudades en asentamientos 
respetuosos de los derechos humanos y del 
medio ambiente mediante la reestructuración 
del sistema urbano y espacios públicos.	

Ecuatoriano en la conservación de la 
biodiversidad, promoción de los bienes públicos y 
el respeto a la interculturalidad; el presente trabajo 
incorpora artículos presentes en la Constitución 
del Ecuador, la Ley Orgánica de Transporte 
Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, el Código 
Civil y en el COOTAD; como sustento normativo 
de carácter nacional para la propuesta. A 
continuación, la Tabla 9 identifica a los artículos 
seleccionados en los instrumentos legales antes 
mencionados y el contenido de los mismos.

Todas estas observaciones son 
sintetizadas en el Objetivo 11 de la 
Agenda 2030: Ciudades y Comunidades 
inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles 
(Asamblea General de las Naciones Unidas, 2015). 
	
	 2.2.2 Instrumentos Legales 
                    Nacionales

	 En vista del compromiso del Gobierno
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	 La intervención prevé reestructurar la 
red vial y de espacios públicos existentes en 
Guayaquil, para la búsqueda de una vida 
urbana óptima y saludable. Por lo cual, los 
artículos seleccionados establecen el derecho 
de los ecuatorianos a vivir en un ambiente sano 
que promueva la utilización del espacio público 
como recurso de integración comunitaria. 
Así como, al tránsito seguro a través del 
medio de transporte de su preferencia para la 
práctica de una habitabilidad más sostenible 
en todo el territorio nacional. Dicho lo anterior, 
el Gobierno Central dictamina las normas 
generales y recursos otorgados a cada GAD 
del país bajo la legislación del COOTAD para 
el libre ejercicio de su planificación urbana 
(Presidencia de la República del Ecuador, 2010).
 
	 Por ello, la aplicación del COOTAD en 
la investigación 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 públicos; así 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 a la falta de acceso y ausencia del PDOT 
cantonal en la base de datos públicos municipal, 
se considerarán únicamente las ordenanzas 
aplicables al entorno inmediato del proyecto.

	 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 igualitario a 
toda la ciudadanía. Como se puede 
observar en la Tabla 10, se
seleccionaron aquellas ordenanzas
que ofrezcan información concreta
respecto al manejo de espacios
públicos y movilidad.

	 En base a lo expuesto, la 
Ordenanza de circulación del 
cantón Guayaquil, la Ordenanza 
que regula el uso de la bicicleta 
y vehículos de micro movilidad, y 
la Ordenanza reglamentaria de 
la zona de Regeneración Urbana
del Centro de la Ciudad; establecen
los parámetros que deben ser 
considerados para intervenir
urbanísticamente 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 utilización de toda la 
oferta de espacios públicos que 
ofrece la ciudad para la 
diversificación de usos. 
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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 características técnicas que deben cumplir 
las tipologías de vías en función de las actividades de la población 
(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2003). Por ello, deben ser 
integradas al sistema de movilidad urbano vías: vehiculares, peatonales 
y ciclovías. En cuanto a las vías vehiculares, como se puede observar en 
la Tabla 11, existen cinco tipologías con dimensiones de carril y aceras 
específicas definidas a partir de la capacidad y demanda que presentan.

	 Por otro lado, la norma sostiene que la construcción de vías 
peatonales debe contemplar un ancho mínimo de 1,60 metros; dentro del 
cual es prohibido ubicar elementos que obstaculicen el desplazamiento 
como luminarias o mobiliario. El área de circulación peatonal puede 
tener funciones de recreación y puede ser integrada a ciclovías

	 2.2.5 Norma de Accesibilidad de las personas al medio
                    físico: Elementos Urbanos

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

	 Esta concuerda con la dimensión establecida en la Norma de 
Accesibilidad Universal por la Norma Ecuatoriana de la Construcción 
(NEC) para áreas de circulación horizontal en espacios públicos (NEC, 
2017). A partir de este rango, está únicamente permitida la instalación de 
elementos de infraestructura urbana tales como luminarias e hidrantes,
como se puede observar en la Figura 36.

Figura  36. Ubicación de infraestructura urbana en aceras.
Fuente: (INEN, 2017)

	 Se debe agregar que, las variaciones en dimensión en las aceras 
permiten la ubicación de diferentes tipologías de equipamiento urbano. 
La Figura 37 ilustra que en aceras que presenten un ancho igual o 
mayor a un metro 90 centímetros es factible la ubicación de señalética, 
vegetación y mobiliario; manteniendo un metro 20 centímetros de paso 
libre para circulación peatonal, diez centímetros de bordillo y 60 centímetros 
para su emplazamiento. La banda de equipamientos urbanos debe 
estar delimitada por superficies podotáctiles en el plano base interior 
a la acera.

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

Figura  37. Ubicación de vegetación y mobiliario en aceras.
Fuente: (INEN, 2017)
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	 2.2.6 Ordenanza Sustitutiva de 
Edificaciones y Construcciones del 
Cantón 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 aprobación técnica por 
parte del Municipio, y posterior funcionamiento 
(Concejo Cantonal de Guayaquil, 2015). Por 
lo cual, debido a la ubicación de la propuesta 
esta debe atender al contenido de la misma. La 
Tabla 13 muestra el contenido de los artículos más 
relevantes de la ordenanza según la tipología a 
desarrollar.

	 Aspectos como la consulta de la normativa 
para la aplicación efectiva de los indicadores de 
edificabilidad, restricciones para la incorporación 
de voladizos y soportales para integrar la futura 
construcción con el entorno, requerimientos de 
climatización y accesibilidad para minusválidos; 
forman parte de las consideraciones a incorporar 
en el diseño arquitectónico del Centro de 
Estudios Urbanos.
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MARCO METODOLÓGICO
3.1 TIPO DE INVESTIGACIÓN

	 La propuesta de red de movilidad 
mediante conceptos de resiliencia urbana y 
sostenibilidad integrada al diseño arquitectónico 
de un Centro de Estudios Urbanos para la 
ciudad de Guayaquil, corresponde según 
su objetivo a una investigación aplicada 
con enfoque mixto. Este tipo de estudio se 
caracteriza por utilizar ciencias prácticas, 
como la arquitectura y el urbanismo, para la 
resolución de problemas de la vida cotidiana 
mediante la generación de conocimiento con 
aplicación directa en un contexto determinado 
(Lozada, 2014). Dicho lo anterior, la investigación 
busca recolectar información y variables 
que puedan contribuir a elaboración de un 
modelo que responda a las problemáticas 
evidenciadas en el área de intervención.

3.2 NIVEL DE INVESTIGACIÓN

	 En vista de la necesidad de comprender 
e interpretar al objeto de estudio, la 
investigación requiere de un nivel descriptivo 
para cumplir este fin. Según Arias (2012), este 
nivel de investigación busca establecer una 
estructura de comportamiento que permita la 
caracterización de un hecho, fenómeno o grupo 
de estudio. De tal manera, la descripción del 
fenómeno en la presente investigación, permitirá 
abordar las diferentes dimensiones que han 
condicionado su desarrollo a través de los años.

3.3 ALCANCE DE LA INVESTIGACIÓN

	 El alcance de la investigación de acuerdo

a lo planteado por Hernández, Fernández y 
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 investigación aplicada, busca 
generar criterios y estrategias fundamentados 
en principios de sostenibilidad y resiliencia para 
concebir una tipología de red de movilidad 
urbana con el aforo de mitigar y reducir los 
efectos negativos del modelo de transporte
contemporáneo sobre el medio ambiente y la
ciudadanía.

3.4 MÉTODOS DE INVESTIGACIÓN
	 3.4.1 Método de análisis de la 
                      información

	 Las fuentes bibliográficas recopiladas 
en el desarrollo de la construcción teórica 
previamente expuesta, requieren del método 
analítico-sintético para el procesamiento de la 
información. Este método permite la comprensión 
holística del objeto de estudio a partir del 
análisis de la descomposición del todo en 
partes y de la construcción de generalizaciones 
en base a sus componentes esenciales 
(Rodríguez & Pérez, 2017). La utilización del
método analítico-sintético en la investigación, 
pretende proyectar una perspectiva global del 
problema que contribuirá a la elaboración de 
conocimiento científico aplicable a la propuesta.

	 3.4.2 Métodos e instrumentos   de
                    recolección de datos

	 Como se menciona anteriormente, 
el enfoque mixto forma parte del diseño 
metodológico del presente trabajo. En función a

3.5 POBLACIÓN DE ESTUDIO

	 La población en una investigación debe 
estar constituida por el grupo de individuos 
que presenten características en común de 
interés para el investigador (Hernández, 
Fernández, & Baptista , 2010). En la presente 
investigación, la población de estudio 
corresponde a los residentes del área urbana 
de la ciudad de Guayaquil. De acuerdo a datos 
del último censo realizado por el INEC (2019), se 
registraron 2’631,589 habitantes en el año 2019.

	 3.5.1 Cálculo de la muestra

	 Al contar con una población finita y en 
atención a la necesidad de definir una muestra 
para la aplicación de la encuesta como 
instrumento cuantitativo en la investigación, 
se procedió a aplicar la Fórmula para Cálculo 
Muestral de Estudios Descriptivos (Aguilar-Barojas, 
2005). En el cálculo de la muestra se consideró 
un universo de 2’631,589 guayaquileños, un nivel 
de confianza del 95% y un margen de error del 
5%, lo cual resultó en una muestra 385 
habitantes a encuestar.

3.6 RESULTADOS
	 3.6.1 Entrevistas

	 La primera técnica cualitativa aplicada 
en la investigación fue la entrevista. Se contó 
con la participación de cinco arquitectos e 
investigadores del espacio urbano y la ciudad. 
Desde la práctica local, se seleccionaron tres 
especialistas en distintos campos del urbanismo: 
Ricardo Pozo, docente investigador de la 
Universidad Católica Santiago de Guayaquil

la obtención y registro de datos relevantes a 
las indagaciones y variables generadas, se 
implementará el método cuantitativo y cualitativo. 
	
	 La implementación del método cualitativo 
en la investigación, tiene como objetivo principal 
permitir la contextualización del problema desde 
la experiencia humana. Por ello, los instrumentos 
a utilizar son: la entrevista semi-estructurada; 
la observación estructurada mediante la 
aplicación de un modelo de fichas adaptadas 
en base a la metodología de auditoria para 
ciudades y espacios públicos de Jan Gehl y 
Guillermo Peñalosa en el área de intervención, 
las cuales serán presentadas en el Anexo 3 y su 
respectiva conclusión en el presente capítulo; 
así como, el análisis de casos análogos, cuyo 
desarrollo será plasmado en el Capítulo IV.
	
	 Por otro lado, el método cuantitativo a 
través de la encuesta busca generar un análisis 
sistemático del comportamiento y preferencias 
de la población en referencia al tema
de investigación.

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

	 En cuanto a los exponentes 
internacionales entrevistados, se consideró la 
colaboración de profesionales extranjeros que 
tuvieron la oportunidad de visitar la ciudad 
de Guayaquil en los últimos años con motivo 
de trabajos de asesoría o investigación: 
Guillermo Peñalosa, 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 ámbito nacional e 
internacional para contrastar ideas e identificar 
estrategias aplicables a la tipología a proponer.

	 En base a lo establecido en las entrevistas 
(Ver Anexo 2), es evidente que Guayaquil 
enfrenta una degradación progresiva de la vida 
urbana consecuencia de la deficiente calidad 
de los espacios públicos locales, altos niveles de 
tráfico vehicular y falta de accesibilidad peatonal 
a puntos estratégicos de la ciudad. Este modelo 
nos ha alejado de la experiencia física que debe 
de existir entre el medio urbano y el usuario, lo 
cual origina una situación crítica a nivel social, 
ambiental y cultural; que demanda de una 
intervención inmediata. En la ciudad, existe un 
sector que manifiesta todas las problemáticas 
mencionadas en su cotidianidad, este es el Centro.

	 Desde su concepción, el Centro de 
Guayaquil ha representado un punto de 
encuentro para la población y generador de 
una dinámica que ha favorecido la interacción 
y actividades comerciales de toda índole 
durante generaciones. Sin embargo, en las

últimas décadas se ha  convertido en un 
espacio transitorio para el guayaquileño, 
donde se accede en coche y se contempla el 
paisaje, pero no existe integración 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, 
específicamente a la movilidad. Para los 
entrevistados, la movilidad en un área urbana 
debe de ser sostenible y resiliente, con la 
infraestructura necesaria para adaptarse ante 
cualquier crisis emergente. Además, debe 
mantener una dimensión local y compacta, 
en donde la actividad física sea el medio 
para descubrir la ciudad. En este sentido, los 
componentes deben incluir redes de ciclovías 
y transporte multimodal integrado a espacios 
públicos para acceder a todos sus beneficios.

	

“ ... el Centro de 
Guayaquil... en las últimas 
décadas se ha convertido en 
un espacio transitorio para el

 guayaquileño ... ”

“ ...  el enfoque 
mixto forma parte del diseño 
metodológico del presente

 trabajo. ”
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	 En definitiva, la comprensión de la 
ciudad como un organismo en constante 
evolución, nos invita a reflexionar acerca de la 
forma en como administramos y gestionamos 
nuestros recursos. Por ello, el objetivo de un 
nuevo modelo de movilidad es establecer 
una convivencia armónica entre todos 
los componentes de la ciudad. Es decir, 
organizarlos y combinarlos de forma inteligente 
para aumentar la funcionalidad e incentivar 
a la comunidad a ser parte de esta nueva 
cultura que promueve un entorno rico en 
experiencias y un estilo de vida saludable de 
prácticas responsables con el medio ambiente.

	 Cabe destacar que su impacto influirá 
en todos los aspectos de la vida urbana. Por 
lo cual, es necesario el acompañamiento 
de las nuevas infraestructuras con políticas 
públicas que consideren un estudio previo 
de las actividades y las necesidades de la 
población. De manera que, este impulse la 
economía local y desarrollo comunitario.

	 Por otro lado, Alfonso Saltos sostiene 
que toda incitativa de movilidad debe estar 
enmarcada dentro del PDOT de Guayaquil. 
En la ciudad existen normativas que 
respaldan a los usuarios de bicicletas, pero 
no existen recorridos seguros o continuos de 
ciclovías consolidadas. Esta problemática 
adquirió un nuevo matiz a raíz del potencial 
de contagio del COVID-19 en espacios 
públicos y medios de transporte masivos. 

	 Los entrevistados concuerdan que 
esta es la oportunidad para evolucionar y 
cambiar el paradigma de la planificación 
de ciudades contemporáneas mediante 
la aplicación de todos aquellos conceptos 
que han transformado zonas urbanas 
con dominio del automóvil en entornos 

urbanos donde el peatón es el protagonista. En concordancia con lo antes mencionado, el 
contenido de la Tabla 14 presenta los requerimientos a implementar en la construcción de 
espacios públicos y planes de movilidad en modelos urbanos sostenibles y resilientes,
según la percepción de los entrevistados.

	 3.6.2 Observación

	 El estudio del entorno urbano y los 
factores que influyen en su cotidianidad, se 
materializa como un proceso complejo que 
requiere de una guía metodológica para 
la generación de soluciones factibles en 
función de las problemáticas identificadas 
en determinados sectores de una ciudad. 

	 Por ello, la elaboración de las fichas de 
auditoria para ciudades y espacios públicos 
considera seis ejes temáticos: movilidad, 
accesibilidad universal, escala humana y entorno, 
confort, espacios públicos y, por último, cultura y 
economía; los cuales permiten contextualizar los 
componentes que estructuran al área de estudio y 
su relación con los usuarios. De manera 
que, estas sean aplicables a la propuesta 
formal de la intervención urbana. 

	 A partir de 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 Regeneración Urbana del 
Municipio presenta varias problemáticas (Ver 
Figura 38) que contribuyen a que los guayaquileños 
consideren la experiencia peatonal como una 
alternativa de transporte carente de atractivo y a 
centros comerciales como lugares de recreación. 

	 Así como, a la pérdida de manifestaciones 
artísticas en las calles de Guayaquil lo cual 
resulta inquietante puesto que la ciudad desde 
sus inicios se caracteriza por albergar artistas 
locales que enriquecen el carácter cultural 
del entorno. En conjunto, se evidencia una 
concentración de actividades en torno a 
espacios públicos consolidados como la Plaza de 
la Administración y la Plaza Vicente Rocafuerte, 
pero un abandono y ausencia de actividades 
en las zonas periféricas a dichos espacios.

Figura  38. Problemáticas identificadas en el área de estudio
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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	 Por otro lado, a través de las varias 
visitas realizadas al sitio, se identificaron ciertos 
aspectos positivos (Ver Figura 39) que podrían 
ser incorporados al plan general del proyecto 
como la presencia de un circuito de ciclovía 
perimetral a la zona de estudio, el potencial 
turístico que presenta, la existencia de lotes de 
parqueo y su reconocimiento como un punto 
de encuentro e hito para turistas y locales.

	 A continuación, en la Tabla 15, se 
presentan las problemáticas y los aspectos 
positivos identificados en el área de intervención 
según los ejes temáticos planteados.

Figura  39. Aspectos positivos identificados en el área de estudio
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

“ ...  a través de varias
visitas realizadas al sitio, se
identificaron varios aspectos
positivos que podrían ser
incoporados  al plan general

 del proyecto ... ”



Gráfico 1. Género de la población de estudio
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Gráfico 2. Rango de edad de la población de estudio
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Gráfico 3. Definición del sistema vial de Guayaquil
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Gráfico 4. Medios de transporte utilizados en Guayaquil
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 
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	 3.6.3 Encuestas

	 Los instrumentos cualitativos implementados en el presente trabajo 
permitieron identificar las deficiencias del sistema de movilidad de la 
ciudad. En base a las cuales, se diseñó 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 planificación. 
A continuación, se exponen los resultados obtenidos.

	 En el Gráfico 3, se muestra la apreciación de la población en 
relación al sistema vial de la ciudad. Con un porcentaje correspondiente 
al 62,3% la mayoría 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 población presenta una 
opinión negativa del funcionamiento actual del transporte en Guayaquil y 
que únicamente el 10,4% considera que es funcional, confiable o seguro.

	 En lo que respecta a la edad de la muestra, el registro que presenta la 
muestra se encuentra presente en el Gráfico 2. El rango de edad con mayor 
partcipación en la encuesta corresponde a habitantes con edades entre 
18 y 24 años con un 51,7%; posteriormente se encuentran los habitantes con 
un rango de 45-59 años y 25-34 años con un 19% y 17,7% respectivamente.
Con un menor grado de participación se encuentra la población de 35-
44 años y con el menor porcentaje aquellas personas mayores a 59 años.

	 En función de la interrogante planteada, se identifican los medios 
de transporte más utilizados por la población. Cabe recalcar que, la mayor 
parte de los encuestados pertenecen a una clase social media-alta, 
por lo cual los resultados de esta sección podrían variar al ser aplicados 
a otros grupos de estudio. Como se observa en el Gráfico 4, el medio de 
transporte más utilizado por la población es el automóvil con 78,2%, el 
segundo más utilizado es el transporte público con 16,4% y finalmente se 
encuentran la motocicleta, bicicleta y caminata con los porcentajes 
más bajos. Siendo los menos utilizados los medios de transportes activo.	

	 La participación 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 Gráfico 1.
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Gráfico 5. Conocimiento de la producción anual de CO² por el sector de transporte en Guayaquil
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

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

Gráfico 7. Selección de un medio de transporte sostenible
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Gráfico 8. Aspectos a considerar para implementar medios de transporte activo en Guayaquil
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

	 El sector de transporte de Guayaquil, es el mayor emisor anual 
de CO2. A partir de los resultados en el gráfico 5, se evidencia que, 
a pesar de la actual preocupación mundial para mitigar el impacto 
del cambio climático en áreas urbanas, solamente el 15,3% de la 
población tiene conocimiento de esta realidad. En consecuencia, el 
84,7% correspondiente a la mayoría de los encuestados desconocen
los efectos del uso del automóvil en el medio ambiente.

	 Para las preguntas siguientes, se consideró únicamente las respuestas 
de la población dispuesta a adoptar medios de transporte sostenibles. De 
acuerdo al Gráfico 7, la mayoría de los encuestados correspondiente al 62% 
señala que utilizaría la bicicleta. Como segundo medio de preferencia para 
la población se encuentra el scooter eléctrico con 19,7%; la caminata y otros 
medios presentan los porcentajes más bajos con 9,4% y 8,9% respectivamente.

	 Bajo el contexto de la pregunta anterior y a lo dispuesto en el 
Gráfico 6, el 93,8% de la población estaría dispuesta a adoptar un sistema 
de movilidad sostenible. Por otro lado, el porcentaje restante de los
encuestados: 6,2%, expresan oposición a cambiar su medio de transporte
habitual por uno amigable con la naturaleza.	

	 Como se menciona anteriormente, la participación de la población 
es crucial para identificar aquellos aspectos que deben formar parte 
de la propuesta final. A tal efecto, el Gráfico 8 registra los tres aspectos 
de mayor importancia según los encuestados en la implementación de 
medios de transporte 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 último, se encuentra con un total del 24,2%, 
la proximidad de recorridos a sistemas de transporte público.



Gráfico 9. Importancia de estrategias de intervención urbana para la propuesta
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Gráfico 10. Preferencia de ubicación de ciclovías para la propuesta
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Gráfico 11. Preferencia de ubicación vial de ciclovías para la propuesta
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Gráfico 12. Principal limitante para la utilización de medios de transporte activos en Guayaquil
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 
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	 Se pidió a los participantes que califiquen dentro de un rango 
cualitativo, de muy importante a sin importancia, una serie de posibles 
estrategias a incorporar en la propuesta. En términos generales, los 
resultados mostrados en el Gráfico 9, se caracterizan por ser bastante 
uniformes. Para la población es vital contar con vías de transporte seguras 
y resilientes. A su vez, consideran de igual importancia que la movilidad 
urbana presente espacios públicos accesibles e inclusivos, abundancia 
de vegetación frondosa y criterios de sostenibilidad para reducir la 
huella de carbono local. Por otro lado, la integración de los usuarios y el 
contexto urbano y los espacios flexibles para actividades que propicien 
el arte y cultura son aspectos de menor relevancia según su percepción. 	 Continuando con el análisis de la ubicación de ciclovías en la 

ciudad, se cuestionó a los potenciales usuarios si estas deberían estar 
situadas en vías principales o en vías secundarias. Como se puede 
observar en Gráfico 11, el 69,5% de los participantes consideran 
que su recorrido debería ser directo y rápido, por lo cual presenta 
mayor factibilidad que se encuentren ubicadas en vías principales.

	

	 Al igual que en las preguntas anteriores, se consideró únicamente 
la participación de los usuarios con predisposición a adoptar un modelo 
de movilidad sostenible en donde la bicicleta sea su principal medio 
de transporte. A tal efecto, el 65,4% los encuestados señalan que las 
ciclovías deben de estar ubicadas en calles vehiculares con barreras 
físicas, lo cual corresponde a la opinión predominante de la población 
de estudio. Por otro lado, siguiendo el principio de ciclovías en vías 
vehiculares, para el 20,8% de los encuestados estas deberían únicamente 
estar delimitadas por señales de tránsito en tal contexto. El porcentaje 
restante de la población 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 Gráfico 10.	

	 Como planteamiento final en la encuesta, los participantes 
seleccionaron en base a su experiencia la principal limitante para utilizar 
medios de transporte activo en Guayaquil, esta pregunta fue realizada 
a toda la muestra. En función a lo observado en el Gráfico 12, para el 
54,8% de la población la seguridad es un factor crítico que impide la 
implementación de un sistema de movilidad alterno al automóvil. Con 
un 20,8% del total de las respuestas registradas, la segunda limitante es la 
priorización del automóvil sobre el peatón y otros medios de transporte. 
En tercer y cuarto lugar se encuentran las condiciones climáticas de 
la ciudad y la interrupción de recorridos por presencia de vehículos 
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%.



CAPÍTULO
04.



74 75Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al diseño arquitectónico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil. Alicia Álava Holguín

CASOS ANÁLOGOS

	 El análisis de casos análogos en la 
presente investigación, pretende establecer 
una directriz metodológica a través de la 
recopilación e interpretación de estrategias, y 
conceptos formales y funcionales de tipologías 
cuya naturaleza se relaciona con la intervención 
a realizar. Además, se considera al criterio de 
ubicación o sector de emplazamiento de los 
proyectos como un dato relevante para el 
desarrollo de la propuesta que será contrastado 
en conjunto con los demás datos recolectados 
para la selección de aquellos que presenten 
mayor adaptabilidad para la propuesta. De 
manera que, estos puedan contribuir a la 
comprensión y aplicación de requerimientos 
específicos que puedan responder a las 
problemáticas identificadas con anterioridad.

	 Debido al carácter urbano-arquitectónico 
de la intervención, se han seleccionado seis 
proyectos para su análisis; de los cuales cuatro 
corresponden a intervenciones urbanas que 
incluyen la implementación del transporte activo y 
espacios públicos como elementos estructuradores 
de una movilidad sostenible, y dos a centros 
destinados a la investigación e implementación 
de una planificación fundamentada en principios 
de responsabilidad ambiental orientada al 
mejoramiento del sistema vial de su ciudad.

4.1 TIPOLOGÍAS URBANAS 

	 A continuación, se presenta el modelo 
de vialidad adoptado por tres ciudades a nivel 
mundial, regional y local: Copenhague, Bogotá y 
Portoviejo. Así como, el caso puntual de la Plaza 
de la Administración en Guayaquil, seleccionada 
como el único referente de intervención urbana 
enfocado en la participación activa del peatón 

en la dinámica urbana en la ciudad de Guayaquil. 
Los aspectos a considerar para su análisis son 
área o extensión de la intervención, estrategias 
empleadas, tipologías de vías e integración y 
manejo de espacios públicos a lo largo del proyecto.

	 4.1.1 Copenhaguen

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

inicio en los años 60 y en la actualidad, el 
62% de sus habitantes utilizan la bicicleta 
y la caminata como principales medios 
de transporte (WIRED, 2019), ver Figura 40. 
El compromiso de la ciudad con la reducción 
del uso del automóvil para la promoción de 
una vida urbana activa característica de los 
países escandinavos busca la recuperación 
de la interacción e inclusión olvidadas 
durante el proceso de urbanización de la 
revolución industrial (Gehl Architects, 2005).

Figura  40. Movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)

Figura  41. Área de red de movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Gehl Architects, 2005)

	 Es así como, en el año 2019 es reconocida por la empresa de consultoría urbana 
Copenhagenize como la primera ciudad amigable para ciclistas a nivel mundial, 
basada en tres criterios: infraestructura, cultura y políticas públicas que promuevan su 
utilización (Copenhagenize , 2019). De la misma manera, en el año 2018 la organización 
Greenpeace España realizó un estudio del rendimiento de ciudades europeas 
en base a cinco indicadores: transporte público, seguridad vial, calidad del aire, 
avances en la gestión de la movilidad e implementación de medios de transporte 
activos; en donde obtiene el mayor puntaje posicionándola en el primer lugar de ciudades
con sistemas de movilidad sostenible en Europa (Greenpeace España, 2018). 

	 Área o extensión de la intervención

	 El área en la cual se proyecta el sistema de movilidad sostenible de Copenhaguen 
se emplaza en el centro 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 intervención en 1992 (Gehl Architects, 2005). Como 
se menciona anteriormente, las ciclovías son componente esencial del transporte 
local. Por lo cual, el recorrido de vías para ciclistas supera los 350 kilómetros 
de extensión y se prevé un crecimiento del 20% en los próximos cinco años, 
debido al compromiso de la ciudad en ser declarada como la primera ciudad
con cero emisiones de CO2 a nivel mundial (Incubicon, 2019).

“ ... el sistema de movilidad
sostenible de Copenhaguen se
emplaza en el centro de la ciudad
y en la actualidad contempla

 99,770 m2 ... ”
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Figura  42. Infraestructura para recorridos 
peatonales y ciclovías en Copenhague.

Fuente: (Copenhagenize , 2019)

	 Estrategias

	 La planificación de la ciudad se encuentra 
enfocada en el bienestar de la población y en
la responsabilidad ambiental. 
Dicho lo anterior, las estrategias adoptadas a
través de los años son un referente para 
intervenciones urbanas del siglo XXI. Entre estas,
son destacables debido a su impacto y alcance,
las siguientes:

	 Tipologías de vías

	 Todos los proyectos viales en Copenhaguen deben de considerar 
los criterios básicos y tipologías de vías establecidos por el municipio local. 
Los dos criterios a utilizar establecen normas básicas que todas las tipologías 
deben implementar: ubicación de la ciclovía del lado derecho a la fila 
de parqueo lateral para generar una barrera física entre esta y la calle, y 
carriles de un solo sentido en todas las vías que no presenten elementos de 
protección para el ciclista. Por otro lado, el enfoque empleado se caracteriza 
por un diseño uniforme materializado en 4 soluciones tipo, observadas en 
la Figura 43, que son aplicadas en función de la velocidad y circulación 
de vehículos motorizados o no motorizados (Copenhagenize.com, 2013):

• Vías compartidas para circulación vehicular y de ciclistas sin barreras
    físicas: 10-30 km/h
• Ciclovías delimitadas por líneas pintadas en la vía y carriles vehiculares
    adyacentes: 40 km/h
• Ciclovías separadas de carriles vehiculares por un bordillo: 50-60 km/h
•  Ciclovías separadas de carriles vehiculares por una mediana: 70-130 km/h

	 Espacios públicos

	 El desarrollo gradual de la cultura de la peatonización en la 
población permitió que el espacio público tomara un papel esencial 
en la vida urbana. Por ello, los planificadores decidieron integrarlos 
a la red de transporte activo de la ciudad. La Figura 44, muestra el 
recorrido de la misma y la ubicación de los 16 espacios urbanos que la 
constituyen en toda su extensión (Gehl Architects, 2005). Cada plaza, 
parque o calle recreacional presenta un estilo diferente que contribuye a 
mantener el dinamismo y conexión del contexto urbano con los usuarios.

	
• Inversión en la construcción de 
infraestructura para recorridos peatonales 
y de ciclovías tales como puentes, pasos 
elevados, aceras, entre otros; ver Figura 42
•     Renovación de calles y plazas adyacentes
a zonas residenciales 
•   Concepción de espacios de recreación 
exterior para el fortalecimiento de la vida urbana 

•       Cambio de uso de vías
•       Implementación de una red peatonal para                       
el desplazamiento interno de los usuarios 
•       Eliminación de plazas de parqueo en el área   
urbana con predominancia en el casco central
•  Creación de políticas públicas para el
manejo de espacios públicos y promoción de
medios de transporte no motorizados

Figura  40. Movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)

Figura  44. Red de espacios públicos en Copenhaguen.
Fuente: (Gehl Architects, 2005)
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	 4.1.2 Bogotá

	 La ciudad de Bogotá se caracteriza por ser líder en la práctica de 
iniciativas de movilidad sostenible en América Latina. La ardua labor de 
su municipio en la planificación de estrategias urbanas que prioricen al 
peatón y promulguen el uso de bicicleta u otros medios no motorizados en 
vías púbicas, ver Figura 45, han influido en que esta sea la única ciudad 
sudamericana presente en el ranking mundial de ciudades amigables para 
ciclistas de la consultora urbana Copenhagenize (Copenhagenize , 2019).

	 Área o extensión de la intervención

	 De acuerdo a la Alcaldía Mayor de Bogotá D.C. (2020), la 
ciudad cuenta con 550 kilómetros de ciclorrutas permanentes para el 
desplazamiento de los usuarios de lunes a sábados; para la dinámica del 
día domingo se incorporan 98 kilómetros de vías ciclo-adaptadas al 
sistema vial como parte de una campaña ciudadana para incentivar
a los bogotanos a experimentar la ciudad a pie o a bicicleta. La
planificación de esta red comenzó como un proyecto piloto en el centro

	 La cultura de la bicicleta en la capital colombiana tuvo inicio en el siglo 
XIX, pero pierde protagonismo con la comercialización masiva del automóvil 
en América; no es hasta el año 1980, cuando la visión de un urbanismo social y 
ambiental reclama la utilización cotidiana de la bicicleta y la construcción de 
la infraestructura necesaria para llevar a cabo tal fin (Ministerio de Transporte 
de Colombia, 2016). De manera que, hoy en día, Bogotá es la ciudad con 
mayor cantidad de ciclovías en el continente (Semana Sostenible , 2016).

de la ciudad, al cual posteriormente se fueron adicionando nuevas rutas
hacia otros 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 área urbana.	
	 Por otro lado, en el marco de la crisis sanitaria del COVID-19, 
la alcaldía adaptó 80 kilómetros adicionales de vías vehiculares para 
ciclistas mediante técnicas de urbanismo táctico; lo cual se traduce 
en un total de 630 kilómetros de infraestructura para circulación de 
medios de transporte activo (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2020).

Figura  45. Ciclovía en Bogotá.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)

Figura  46. Rutas de ciclovías permanentes en Bogotá.
Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2020)

“ La planificación de esta red 
comenzó como un proyecto 
piloto en el centro de la ciudad
... , posteriormente se fueron
adicionando nuevas rutas hacia

otros sectores de la ciudad. ”
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Figura  47. Urbanismo táctico en Bogotá.
Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

	 Estrategias

	 Las estrategias adoptadas por los entes 
planificadores de la ciudad están orientadas 
a incrementar el número de usuarios de la 
ciclovía. Según un estudio realizado por el Banco 
Interamericano de Desarrollo (BID), únicamente el 
5% de la población utiliza a la bicicleta como medio 
de transporte habitual (BID, 2015). A continuación, 
se presentan las estrategias principales del 
modelo de movilidad sostenible de Bogotá:

	 Tipologías de vías

	 La relación de los usuarios de las ciclovías con otros participantes 
de la vía pública permite contextualizar dos tipologías de infraestructura 
para ciclistas en Bogotá; cada una presenta requerimientos específicos 
según su ubicación (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016). 

	 La Figura 48 define la tipología, subtipos y formas de separación 
con los carriles vehiculares conjuntos; como primera solución tipo se 
encuentran las vías ciclistas que pueden estar sub-clasificadas en 
ciclorrutas con barreas físicas o en ciclobandas con segregación visual a 
nivel de pavimento. Por otro lado, se encuentran las vías ciclo-adaptadas 
que se caracterizan por su uso compartido con vehículos motorizados.

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

	 Espacios públicos

	 Al igual que en Copenhague, la alcaldía de Bogotá 
estableció una red de espacios urbanos integrada al recorrido 
permanente de la ciclovía como estrategia para potencializar la 
actividad comercial y la permanencia del peatón para su integración 
con el entorno (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016). 

	

	
•	 Conexión del recorrido de la ciclovía 
con puntos estratégicos de la ciudad y plazas 
peatonales
•	 Ubicación de puntos de alquiler, 
estacionamiento y mantenimiento de bicicletas
•	 Implementación de urbanismo táctico 
para la restricción del acceso vehicular en ciertos 
sectores de la ciudad, y prolongación del espacio 
público y ciclovías aledañas, ver Figura 47 

•	 Elaboración de políticas públicas que
promulguen la seguridad vial como un derecho
ciudadano
•	 Integración del recorrido de ciclovías a 
recorridos de transporte urbano para promover 
el uso de un sistema de transporte multimodal
•	 Zonificación de recorridos y espacios
públicos para la diversificación de actividades 
y usos de suelo

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

Figura  49. Recorridos de ciclorrutas y espacios públicos en Bogotá.
Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2020)

“ Plazas, parques, equipamientos culturales y
áreas verdes recreativas son parte de la diversa 

oferta de espacios que ofrece la ciudad. ”
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	 4.1.3 Portoviejo

	 El desarrollo urbanístico de la ciudad de Portoviejo, en la presente 
investigación constituye un referente nacional de gran importancia debido 
a la visión que caracteriza su metodología de planificación. A raíz del 
terremoto del 16 de abril de 2016 y su impacto en la infraestructura y vida 
de los portovejenses, la Municipalidad decidió 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 presentó un plan 
de  revitalización integral del casco colonial ubicado en el sector centro 
de la ciudad, ver Figura 50; que incorpora condicionantes económicas, 

	 Área o extensión de la intervención

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

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

	 La movilidad, la regeneración y el ser humano son los ejes rectores de 
la intervención. Dicho lo anterior, la ciudadanía, la academia y organismos 
nacional e internacionales forman parte del panel de expertos que asesoran 
y direccionan su progreso desde una perspectiva de planificación de 
escala mundial mediante el análisis de modelos urbanos exitosos en otros 
continentes (El Telégrafo, 2019). Debido a su alcance, se encuentra previsto 
que el plan logre su completitud en el año 2022 (Skyscraper City, 2017).

explanada, como se puede observar en la Figura 51 (El Telégrafo, 2018).
	
	 En la actualidad, el área cuenta con 1,594 metros lineales de 
ciclovía: 1,240 metros en parques públicos, y 354 metros para circulación 
de los usuarios en el área de intervención: el recorrido se proyecta hasta 
la fecha en las cuatro calles regeneradas de la primera etapa
(Manabí Noticias, 2018).

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

Figura  51. Proyecto de espacios urbanos y revitalización del casco colonial de Portoviejo.
Fuente: (Proyecto BAQ, 2019)

“ ... la primera etapa 
corresponde a una regeneración
radical de 11 cuadras del casco 
colonial ... la segunda etapa está
enfocada en ampliar el recorrido

de la ciclorruta ... ”



84 85Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al diseño arquitectónico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil. Alicia Álava Holguín

Figura  52. Vía vehicular regenerada en Portoviejo.
Fuente: (El Telégrafo, 2018)

	 Estrategias

	 El propósito de las estrategias 
implementadas en el proyecto es incentivar a la 
ciudadanía a utilizar la calle como espacio público, 
además de invertir la proporción actual de usos 
de vías en la ciudad de 70% para automóviles 
y el porcentaje restante para el peatón 
(Skyscraper City, 2017). Ahora bien, se presentan 
las estrategias mencionadas con anterioridad:

	 Tipologías de vías

	 Debido al carácter reciente de la intervención, no existe 
mucha información puntual de la metodología aplicada en su proceso 
de planificación. Sin embargo, fue posible identificar dos tipologías 
de vías a partir de las fuentes consultadas: vías de alto tránsito, 
vías de uso compartido y calles peatonales (Skyscraper City, 2017).
	
	 La primera tipología se caracteriza por presentar una restricción 
de velocidad de 50 km/h con tres carriles de circulación vehicular; uno 
de ellos destinado para estacionamientos y transporte urbano, y los dos 
restantes constituyen una vía de doble sentido para vehículos privados. 
Las vías de uso compartido utilizan la misma distribución espacial 
que las vías de alto tránsito, pero se diferencian en el uso de sus 
carriles; únicamente un carril está destinado para la circulación 
unidireccional de vehículos privados y una ciclovía en doble sentido 
ocupa el carril restante, como se puede observar en la Figura 53.

locales; un rasgo distintivo de las mismas es la nivelación de la acera 
con la vía pública para extender el espacio público (El Mercurio, 
2019). Cabe destacar que existe un criterio general que normaliza 
todas las tipologías, este es el diseño de aceras con mínimo un metro 
20 centímetros de ancho y máximo cuatro metros 50 centímetros, 
según la disponibilidad del espacio en el sector (El Telégrafo, 2018).
	
	 Espacios públicos

	 Durante la etapa de planificación del proyecto fue considerado de 
vital importancia el diseño de grandes plazas y parques para continuar con 
el concepto de ciudad verde que la alcaldía persigue (El Telégrafo, 2018). 

	 Por ello, mediante una red de senderos que buscan conectar el área 
central con el río Portoviejo, se propuso la construcción de un cordón verde 
que empezó con la construcción del Parque Las Vegas, y que en los próximos 
años continuará su desarrollo en un eje longitudinal al río. La Figura 54 muestra 
el plan maestro del proyecto Corredor del Río, cuyo planteamiento expone 
la construcción de aproximadamente 20 áreas de recreación con senderos 
de conexión verdes de diferentes escalas para su integración a distintos 
sectores de la zona urbana (Proyecto BAQ, 2019). De manera que, toda la 
ciudad puede contar con acceso directo a espacios recreativos de calidad.

	 Por otro 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 vehículos de servicio o de comerciantes 

	
•	 Regeneración e integración de espacios 
públicos existentes con cordón verde para la 
simbiosis del casco colonial con la naturaleza 
•	 Empleo de diferentes tipos de pavimentos 
para delimitación de vías y áreas de encuentro social
•	 Adaptación de aceras e infraestructura
urbana para el confort y seguridad de los
usuarios, ver Figura 52 

•	 Regulación de la velocidad en calles
circundantes al caso colonial y restricción de
uso vehicular privado 
•	 Promoción de la movilidad sostenible a 
través de la construcción de ciclovías o adaptación 
de vías mediante técnicas de urbanismo táctico
•	 Reducción de plazas de parqueo en la
zona comercial

Figura  53. Tipología de vía de uso compartido en Portoviejo.
Fuente: (Villagomez, 2020)

Figura  54. Plan Maestro del proyecto Corredor del Río en Portoviejo.
Fuente: (Proyecto BAQ, 2019)
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	 4.1.4 Plaza de la Administración

	 La Plaza de la Administración, presentada en la Figura 55, representa 
el referente más significativo de Guayaquil en relación a su organización 
eficiente del espacio urbano (Douglas Dreher Arquitectos, 2003). Esta 
surge en el año 2002, como una intervención de peatonización de un 
tramo de la calle Pichincha entre Aguirre y Diez de Agosto y su integración 
espacial a la antigua Plaza Sucre, para la recuperación del antiguo 
concepto de núcleo estructurador del tejido urbano característico de la 
arquitectura colonial hispanoamericana (Enciclopedia del Ecuador, 2014).

	 La obra es considerada por los guayaquileños como un lugar 
emblemático con un gran sentido histórico al encontrarse rodeada 
de varios edificios patrimoniales como el Palacio de a Gobernación, 
el Palacio Municipal y el edificio Martín Avilés; así como, un atractivo 
turístico que forma parte de la Ruta Histórico de la ciudad, cuya 

	 Área o extensión de la intervención

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

construcción en los últimos años ha aumentado de forma signifitiva el 
turismo local debido a la flexibilidad de usos que presenta (Turismo
Guayaquil, 2020).
	 La plaza no solamente acoge las actividades cotidianas de los 
residentes del Centro o de visitantes durante la jornada laboral, tambien 
auspicia ferias y festivales en ciertas épocas del año como en navidad; 
donde se convierte en la atracción principal del Festival Navideño, 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 día, la monopolizacion 
de usos en el área la condicionan como un lugar de contemplación
y descanso diurno sin posibilidades de diversificación de actividades
 vespertinas o nocturnas.

	 En la figura 58, se puede observar como la intersección de los dos 
ejes longitudinales del proyecto conformados por las calles Pichincha y 
Clemente Ballén, convergen en un punto central donde se posiciona el 
monumento a Antonio José de Sucre. En ese sentido, el espacio público 
resultante es enlazado con los elementos preexistentes del sector para 
acrecentar su valor histórico y concebir una nueva plaza histórica.

Figura  55. Plaza de la Administración.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

Figura  57. Manzanas de intervención del proyecto Plaza de la Administración.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  56. Festival Navideño de la Plaza de la Administración.
Fuente: (Expreso, 2019)

Figura  58. Monumento a Antonio José de Sucre en la Plaza de la Administración.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)
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Figura  59. Convergencia de estrategias en el entorno urbano de la 
Plaza de la Administración.

Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

	 Estrategias

	 Las estrategias implementadas en el proyecto pretenden crear un 
área pública peatonal que funcione como un catalizar turístico que evoque 
el carácter histórico del lugar (Douglas Dreher Arquitectos, 2002). A su vez, 
este demuestra que pequeñas intervenciones enfocadas al espacio público 
y la caminabilidad pueden reactivar un sector subutilizado como el Centro de 
Guayaquil. Así como, su efecto en la motivación en los usuarios a experimentar 
la ciudad de forma libre y segura a través de zonas seguras que garanticen 
su bienestar. En la figura 59, muestra el espacio físico resultante en función 
de las estrategias aplicadas, las cuales serán mencionadas a continuación:

•	 Peatonización de vías vehiculares 
•	 Restricciones de uso vehicular en determinados horarios 

	 Tipologías de vías

	 En el área de intervención se pueden observar dos tipologías de 
vías en función de los actores que pueden desplazarse sin ningún tipo 
de restricción en toda en su extensión, estas son peatonales y de uso 
compartido. La convergencia de dichas tipologías delimita y permite 
la concepción de áreas de uso público con usos diversos (Ver Figura 60). 
Las vías peatonales acogen exclusivamente al uso peatonal; sin 
embargo, también son utilizadas por ciclistas a pesar que no exista 
señalética o infraestructura que permitan dicho uso. Por otro lado, las 
vías 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 vehículos privados debido a que 
en el sector existe un edificio con ingreso vehicular interno a la plaza.

	 Espacios públicos

	 El espacio público 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 históricos o vegetación; los cuales en conjunto generan 
espacios de permanencia, contemplación o tránsito 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 
Administración, en donde interaccionan los elementos antes 
mencionados para materializar un área de contemplación y 
permanencia que integra al usuario con el contexto que lo enmarca.

•	 Carriles de uso compartido para bicicletas, peatones y transporte
 de servicios
•	 Utilización de diferentes texturas de pavimentos para generar 
recorridos de tránsito y de permanencia 
•	 Ubicación de mobiliario urbano para la generación de espacios 
de descanso, y vegetación como estrategia de control térmico 
•	 Reimplantación de monumento histórico en el punto central de
la plaza como eje de mayor riqueza visual 
•	 Trazado en el pavimento de la elipse original de la Plaza Sucre
para conservación tácita del patrimonio histórico
•	 Implementación de la técnica de supermanzana para integración de
usos y jerarquización del espacio peatonal sobre el vehicular 

Figura  60. Esquema de tipologías de vías de la Plaza de la Administración.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  61. Espacio de contemplación y permanencia en la Plaza de la Administración.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)
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4.2 TIPOLOGÍAS ARQUITECTÓNICAS

	 En esta sección, se seleccionaron proyectos análogos a la 
propuesta arquitectónica que pretende desarrollar el presente trabajo. 
A continuación, se procederá a analizar dos edificaciones ubicadas en 
España; las cuales tienen como misión la promoción de una sociedad 
sostenible a través de la investigación y generación de conocimiento. 
Las tipologías destinadas a este fin, se caracterizan por ser poco 
comunes en el medio; debido a que las instituciones dedicadas a la 
investigación de la movilidad y el medio urbano, son ubicadas en oficinas 
o pisos compartidos con otras actividades que en algunos casos no son 
afines. Por lo cual, no existe mucha información o ejemplos disponibles. 

	 Dicho lo anterior, se debe tomar en cuenta que los proyectos 
analizados presentan diferentes concepciones formales en relación a su 
origen como resultado de la dificultad que supone encontrar proyectos 
de esta naturaleza; en donde uno de ellos corresponde a una obra de 
construcción y el segundo a una obra de renovación. Sin embargo, esta 
condicionante no presenta gran relevancia en el proyecto, ya que 
únicamente se considerará al análisis formal, funcional y del entorno 
como componentes que ofrecerán información puntual acerca de los 
posibles criterios, zonas y ambientes a implementar en la conceptualización 
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 ícono en la ciudad de Getxo debido a su enfoque como 
un establecimiento que promueve la práctica de un sistema de movilidad 
sostenible, el desarrollo de iniciativas sociales mediante el desarrollo de 
una economía circular y la generación de plazas de trabajo; además de 
la prestación de servicios de asesoría e investigación medioambiental 
pública y privada (Emaús, 2011). Foraster Arquitectos (2015) señala que el 
criterio utilizado para su ubicación, es la proximidad del terreno a la red de 
ciclovías y espacios públicos de la ciudad. Por lo cual, su integración con el 
medio fue considerado de vital importancia para la concepción del mismo.

	 Este proyecto innovador pertenece a la empresa privada Emaús 
Bilbao en asociación con el ayuntamiento de Getxo; esta es conocida
por su compromiso en la elaboración de tecnologías responsables con el
medio ambiente y el ser humano (Emaús, 2011).

Figura  62. Centro de Movilidad Sostenible CEDEMOS.
Fuente: (Foraster Arquitectos, 2015)

DATOS DE LA OBRA

Ubicación: Getxo, España
Arquitectos: Foraster Arquitectos

Año de la obra: 2012
Área de construcción: 1.052.60 m2

	 Análisis formal

	 La concepción formal del edificio surge de los usos que acoge su 
interior: oficinas, capacitación, laboratorio, taller y almacenamiento de 
medios de transporte no motorizados (Foraster Arquitectos, 2015). Estos usos 
se sintetizan y conciben un volumen de aristas ortogonales con apariencia 
sobria, en donde la funcionalidad predomina sobre la estética. Como se 
puede observar en la Figura 63, la volumetría se caracteriza por la simetría 
y la jerarquía a través de la adición de elementos verticales laterales 
que le otorgan carácter a la obra. Otro rasgo a resaltar de la forma del 
edificio es la apertura del mismo a la vía de circulación interna a través 
de la sustracción horizontal en la planta baja de su fachada frontal.

	 Análisis funcional
	
	 El edificio cuenta con dos plantas que zonifican los usos en función 
de la restricción de accesibilidad de los usuarios y visitantes al complejo, 
ver Figura 64 (Foraster Arquitectos, 2015). La planta baja está configurada 
para albergar todas las actividades colectivas tales como zonas de 
información, alquiler y reparación de bicicletas; la planta alta distribuye 
las actividades administrativas y académicas del lugar. Por lo cual, 
contiene oficinas, salas de capacitación y conferencias de uso restringido.

Figura  64. Zonificación 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 arquitectónica. Por ello, la 
materialidad utilizada en la envolvente del proyecto pretende equilibrar 
el aspecto visual de la composición mediante la utilización de planchas 
de aluminio compuesto con ligeras separaciones horizontales y verticales. 
Por otro lado, la intención de los arquitectos en relación a la elección
de recubrimientos está justificada en criterios de certificación LEED para
edificios sostenibles (Emaús, 2011).

Figura  63. Fachada frontal del Centro de Movilidad Sostenible CEDEMOS.
Fuente: (Foraster Arquitectos, 2015)
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	 En cuanto al patrón de circulación, en planta baja se puede 
observar en la Figura 65, la existencia de un núcleo central conformado 
por el área del taller que organiza los usos restantes a su alrededor 
concibiendo un gran espacio flexible y colectivo. Manteniendo la 
lógica conceptual de espacios de uso individual o privado en planta 
alta, la circulación lineal fue implementada para cumplir con este fin.

	 Análisis de integración al entorno

	 El edificio presenta una vía frontal de acceso vehicular y de 
otros medios de transporte para integrar a la edificación con las vías 
públicas del sector (Deusto , 2013), como se puede observar en la Figura 
66. Por otro lado, la presencia de ventanales en el eje central de la 
edificación permite la fusión del espacio interior con el exterior a través 
de la continuidad visual que proyecta la extensa área verde circundante 
al área de implantación con el diseño paisajístico de la propuesta.

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

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

Figura  67. Centro de Innovación Urbana Ca l’Alier.
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2014)

DATOS DE LA OBRA

Ubicación: Barcelona, España
Arquitectos: A+M Arquitectos
Año de la obra: 2018
Área de construcción: 2.866,02 m2

	 4.2.2 Centro de Innovación Urbana Ca l’Alier

	 El Centro de Innovación Urbana Ca l’Alier, ver Figura 67, es un proyecto 
de renovación de una fábrica abandonada del siglo XIX que renace como 
un edificio sostenible con principios de eficiencia energética, criterios de 
certificación LEED y gestión responsable de sus recursos (ON Diseño, 2014). 
En Barcelona, este es considerado un ejemplo insignia de la recuperación 
de edificios patrimoniales y de la participación conjunta del municipio y la 
empresa privada, como organismos comprometidos con la investigación 
de soluciones y estrategias que contribuyan al desarrollo de ciudades 
inteligentes a nivel mundial; dicho lo anterior, Ca l’Alier es concebida como el 
primer establecimiento en el mundo dedicado a tal fin (Barcelona.cat, 2014).

	 El ayuntamiento de Barcelona en la búsqueda de estrategias 
de adaptación a los cambios económicos, ambientales e industriales 
intrínsecos de la globalización impulsa al proyecto como la pieza inicial 

	 del plan maestro “Smart Cities Campus”, ver Figura 68; una 
iniciativa de regeneración de la zona norte en un sector integrado a 
toda el área urbana mediante la implementación de tecnologías de 
digitalización, infraestructura para la utilización de medios de transporte 
amigables con el medio ambiente y corredores verdes que serán 
replicados en toda su extensión (Ayuntamiento de Barcelona, 2018).

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

	 Análisis formal

	 La premisa para la rehabilitación del edificio fue la conservación 
de su valor patrimonial; por ello, el proyecto conservó 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 configuración de la planta arquitectónica consiste en tres naves 
adosadas de diferentes luces y alturas para generar dinamismo en la 
composición general; las cuales presentan cubiertas a dos aguas de teja 
plana y la materialidad típica de la tipología mencionada
(Ayuntamiento de Barcelona, 2014).
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	 Por otro lado, es destacable la jerarquía de la verticalidad sobre
el plano horizontal del conjunto mediante la adición de una chimenea
de 20 metros de altura posicionada en la planta baja de la Nave B
 (Ayuntamiento de Barcelona, 2018).

	 Análisis funcional

	 La distribución espacial de la edificación mantiene los espacios 
rehabilitados originales para su adaptación a los requerimientos de las 
tres entidades que desarrollan actividades en su interior (Ayuntamiento de 
Barcelona, 2014). Por lo cual, se plantean zonas públicas, privadas y semi-
públicas con la siguiente distribución 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 pública 
que acoge un huerto urbano que integra al proyecto con el exterior, además 
de espacios flexibles como salas multiusos y salas de taller de uso semi-
público; por último, la Nave C es un área de acceso público concebida 
a partir de un patio cubierto que configura la circulación interna del lugar.

Figura  69. Gráfico de sección del Centro de Innovación Urbana Ca l’Alier.
Fuente: (ON Diseño, 2014)

Figura  70. Zonificación del Centro de Innovación Urbana Ca l’Alier.
Fuente: (ON Diseño, 2014)

	 Análisis de integración al entorno

	 La segunda etapa del plan maestro del proyecto incluye la 
reurbanización del entorno a través de la construcción de una plaza de 
ingreso frontal. Como se puede observar en la Figura 71, esta pretende 
consolidar una nueva imagen al sector, generar más espacio para el 
peatón, facilitar el acceso e integrar el edificio al contexto urbano. En este 
sentido, 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 más de 4.000 m2 de área verde (Ayuntamiento de Barcelona, 2018).

4.3 CONCLUSIONES 

	 A fin de continuar con el análisis según la tipología de casos 
planteado al principio del capítulo, se elaboraron dos tablas para sintetizar 
la información a emplear en ambas partes de la propuesta. A su vez, se 
considera necesario incluir en las tablas el sector o criterio de ubicación 
utilizado en los proyectos seleccionados, ya que estos permitirán justificar 
la elección del terreno para el Centro de Estudios Urbanos y el área 
sobre la cual se implantará la red de movilidad sostenible y resiliente. 

Figura  71. Plaza de ingreso del Centro de Innovación Urbana Ca l’Alier.
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2014)

“ ... la construcción de una plaza de
 ingreso frontal ... pretende consolidar una

 nueva imagen al sector ... ”
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	 Dicho lo anterior, la Tabla 16 contextualiza 
la información considerada de mayor relevancia 
para la investigación en función al impacto de 
las estrategias aplicadas en las tipologías urbanas 
seleccionadas sobre su área de intervención, y 
a los resultados obtenidos en el Capítulo III. De 
manera que, estas puedan ser adaptadas al
contexto de la ciudad de Guayaquil.

	 En base a lo presentado, se puede concluir 
que la conceptualización de la intervención
urbana debe contemplar estrategias que puedan
impulsar a los guayaquileños a preferir la
utilización del transporte activo sobre el 
automóvil. Por ello, la planificación de vías 
peatonales debe estar integrada a un sistema 
de transporte multimodal; en donde buses 
urbanos, vehículos 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 ubicación estratégica de puntos 
de alquiler y mantenimiento de bicicletas.

	 Los recorridos deben de ser seguros y 
disponer de espacios públicos destinados a 
la diversificación de actividades en toda su 
extensión para contribuir a la revitalización de 
zonas urbanas y recuperación del patrimonio 
ambiental. De manera que, es destacable el 
cambio de uso de vías, restricciones de velocidad 
según la tipología vial, disminución de plazas 
de parqueo, construcción de infraestructura 
acorde a requerimientos mínimos de seguridad, 
elaboración de políticas públicas y diseño de 
espacios públicos dinámicos para moldear un 
entorno diverso para usuarios de todas las edades. 
Además, de la aplicación de la técnica 
supermanzana para expansión del área caminable 
e integración del contexto a la propuesta.

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

	 Dentro de las consideraciones generales 
para el diseño del Centro de Estudios Urbanos, 
es indispensable elaborar un programa 
arquitectónico que contemple una zonificación 
de usos en función de las actividades que se
desarrollarán en la edificación, como una 
herramienta para el aspecto funcional de su
 interior. 

	 Entre los usos que puede contener esta 
tipología se encuentran: alquiler y mantenimiento 
de bicicletas, huertos urbanos, oficinas, área 
de investigación, y salas para capacitación, 
talleres y juntas. Así como, cualquier espacio
que involucre a la innovación y sostenibilidad
como objetivo de su práctica. La utilización 
de un patio central como distribuidor 
espacial representa una oportunidad
de conexión del Centro de Estudios Urbanos al
entorno.  

	 Por lo cual,  se considerará su en la 
propuesta. Al igual que el criterio de integración 
del volumen con el contexto mediante 
plazas de ingreso frontal o vías secundarias.

	 Por otro lado, un rasgo que podría regir el 
componente formal de la propuesta, es el área 
recomendada para la tipología de Centros de 
Investigación Urbana; como se puede observar 
en la Tabla 17, no sobrepasa los 3.000 m2. 

	 Como consideración final, la implantación
de centros dedicados a la investigación urbana
debe de mantener proximidad con redes
peatonales y de transporte motorizado o no
motorizado. Además, es de preferencia según 
el objetivo de esta tipología que su construcción
forme parte de un plan maestro promotor de
ciudades con sistemas de movilidad sostenible
e innovación.
	

como único proyecto exitoso de peatonalización
 de vías vehiculares en el sector. 
	
	 En cuanto al análisis de las tipologías 
arquitectónicas, la Tabla 17 presenta un 
resumen de aquellos aspectos involucrados 
en el desarrollo conceptual de la obra. 
Así como, el criterio de ubicación y el 
área total de construcción que presenta.

“ ... contemplar estrategias que puedan impulsar a 
los guayaquileños a preferir la utilización del transporte activo

 sobre el automóvil. ”

“ ... el área recomendada 
para la tipología de Centros de
Investigación Urbana ... no 

sobrepasa los 3.000 m2. ”



CAPÍTULO
05.
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ANÁLISIS DE SITIO
5.1 SELECCIÓN DEL SITIO

Figura  72. Ubicación del proyecto.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 La selección del área de intervención se encuentra
fundamentada en función de las conclusiones de los casos análogos y a los 
resultados obtenidos en las entrevistas, presentados en los capítulos 
anteriores. 

	 El primer aspecto considerado para la propuesta urbana es la 
necesidad de ser implantado en el sector centro de la ciudad debido 
a que la tipología a desarrollar busca ser un modelo replicable en 
otros sectores tal como los casos análogos de redes de movilidad 
sostenible de Copenhague, Bogotá y Portoviejo. A su vez, los expertos 
entrevistados concuerdan que la mejor ubicación para desarrollar el 
proyecto es el Centro de Guayaquil debido a la necesidad de generar 
propuestas de revitalización y control del crecimiento del límite urbano.

	 Como segundo aspecto a considerar se encuentra que la tipología 
de movilidad sostenible se caracteriza por ser emplazada en sectores donde 
existen espacios públicos o el potencial para generar áreas que promulguen 
el intercambio social. Además, de ser necesaria la conexión inmediata 
con otros 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 arquitectónica del sector, constituyen 
factores óptimos para cumplir con el criterio general de la tipología y 
a su vez, satisfacer los objetivos planteados al inicio del presente trabajo.

	 El último aspecto considerado fue la oportunidad de articular la 
propuesta a generar con proyectos urbanos en el Centro de la ciudad. 
Los cuales se encuentran en etapa de ejecución 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 Panamá,
la peatonización de la Avenida 9 de Octubre y la nueva red de
ciclovías de Guayaquil.

	
	
	

	 Dicho lo anterior, la
Figura 72 muestra la ubicación 
del área intervención urbana 
y terreno destinado para 
la construcción del Centro
de Estudios Urbanos dentro
del Centro de la ciudad de
Guayaquil.
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	 El polígono que abarca el área de 
intervención urbana comprende doce manzanas 
(Ver Figura 73) en donde una de ellas responde 
a la tipología de supermanzana; la cual contiene 
a la Plaza de la Administración, único exponente 
exitoso de peatonización de vías vehiculares en 
el sector. Por ello y en base a las conclusiones 
de las fichas de auditoría presentadas en el 
Capítulo III, se considera factible que la propuesta 
integre este espacio público con los nuevos
componentes urbanos y arquitectónicos que
reestructurarán la movilidad del sector y
potencializarán la práctica de una vida urbana
saludable.

	 En cuanto a la selección del terreno para 
la construcción del Centro de Estudios Urbanos, 
se consideraron los criterios de ubicación

de las tipologías arquitectónicas analizadas 
como la cercanía con vías destinadas para 
el transporte activo y su implantación dentro 
de áreas de desarrollo e investigación de 
ciudades sostenibles. Por lo cual, se consideró un 
requerimiento encontrar un terreno dentro del 
polígono delimitado para el ámbito urbano de la
propuesta.

	 Se contemplaron dos posibilidades 
de concepciones formales para el proyecto, 
siendo una de ellas la renovación de un 
edificio patrimonial y la segunda una obra de 
construcción. Dentro del área de intervención 
se identificaron seis edificios patrimoniales, del 
cual únicamente se registra un inmueble en 
desuso, el Antiguo Banco de la Previsora.  A 
pesar de la oportunidad que podría representar

su reutilización para la conservación del 
patrimonio arquitectónico de la ciudad, este 
no puede ser adecuado debido a que es un 
inmueble de propiedad privada (Vásquez, 2010).

	 Es así que, se seleccionó un solar vacío 
con 549,91 m2, en la Calle Aguirre dentro de la 
supermanzana de la Plaza de la Administración; 
el cual en la actualidad funciona como 
estacionamiento de vehículos privados. Entre los 
puntos clave que permitieron la elección de dicho
terreno se encuentra la cercanía a instituciones
gubernamentales, educativas y de uso público;
cuya importancia radica en la necesidad de
generar una participación sincronizada con
organizaciones municipales y la academia. Así
como, el entorno de gran actividad económica
y turística que lo rodea.

Figura  73. Área de intervención urbana y terreno del Centro de Estudios Urbanos.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  74. Radio de análisis.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

5.2 DELIMITACIÓN DEL RADIO DE ANÁLISIS 

	 El análisis de sitio constituye un proceso crucial en el desarrollo 
formal de todo proyecto urbano-arquitectónico; cuyo propósito es el 
estudio e identificación de condicionantes físicas y espaciales que influyen 
en una obra desde su concepción, orientación, relación y articulación 
con el contexto inmediato (Ching, 1982). En el presente trabajo, se 
estableció un radio de acción de 500m correspondiente a 15 minutos 
de caminata para el análisis de todos aquellos componentes relevantes 
para la composición formal y funcional de la propuesta (Ver Figura 74).

“ ... se estableció un radio 
de acción de 500m correspondiente a

15 minutos de caminata ... ”
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Figura  75. Entorno.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  76. Edificios patrimoniales.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

5.3 ANÁLISIS DEL ENTORNO 

	 La ubicación dentro del caso central de 
la intervención urbana y arquitectónica pretende 
que su cercanía con equipamientos culturales, 
educativos, administrativos y de recreación (Ver 
Figura 75) puedan representar un atractivo 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 materialización en una 
ciudad de dinámica compleja como Guayaquil. 

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

	 5.3.1 Edificios patrimoniales

	 Como se menciona anteriormente, el contexto que 
acoge al área de intervención se caracteriza por ser una zona 
de gran importancia cultural para los guayaquileños debido a 
la presencia de edificios patrimoniales que relatan el origen y la 
evolución del Centro como núcleo de actividades comerciales 
y turísticas de la ciudad. Según la Dirección de Turismo y 
Promoción Cívica del Municipio de Guayaquil (2014) estos son 
clasificados en función al dominio de titularidad del inmueble 
siendo diferenciados en edificios patrimoniales de propiedad 
pública, privado o de la Iglesia como institución social. 

	 En la Figura 76, se puede observar que en el área 
de intervención existen seis edificios patrimoniales tanto 
públicos como privados que presentan el potencial para ser 
integrados a la propuesta de red de movilidad. De manera 
que, constituyan un atractivo turístico que rescate el valor 
patrimonial del sector. Por otro lado, cabe recalcar que, en el 
radio de acción seleccionado existen otros edificios que a pesar 
de no encontrarse dentro del polígono de intervención debido 
a su proximidad serán incluidos en la concepción formal del 
proyecto bajo el marco del criterio de integración del patrimonio 
mencionado. 
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Figura  77. Condiciones climáticas.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  78. Asoleamiento y vientos.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

5.4 ANÁLISIS DE CONDICIONES CLIMÁTICAS 

	 Guayaquil se caracteriza por ser una ciudad costera de 
clima tropical cálido con dos estaciones climáticas diferenciadas 
por la presencia de la corriente fría del Humboldt y la corriente 
cálida del Niño (El Comercio, 2009). Los datos de temperatura, 
humedad, precipitación 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 entre las dos corrientes marítimas antes 
mencionadas, puede presentar temperaturas de 31 °C y 
temperaturas mínimas que oscilan entre 20 y 21 °C. El porcentaje 
de humedad promedio es del 80% pero al igual que la temperatura 
puede variar según la estación, siendo febrero el mes con el 
porcentaje más alto de humedad con un 99%. Así como el mes 
con el mayor registro de precipitación durante la época lluviosa 
con una medida en milímetros (mm) de 198. Por otro lado, la 
velocidad del viento en Guayaquil mantiene un promedio anual 
de 12,8 kilómetros por hora (km/h) con velocidades superiores 
a los 15 km/h durante los meses de septiembre y octubre.

	 La cercanía del terreno con el Río Guayas, 
provoca la confluencia de dos direcciones de vientos 
en el sector, donde las corrientes eólicas predominantes 
provienen desde el suroeste hacia el noreste y una 
corriente de menor intensidad en dirección sureste-
noroeste (Autoridad Portuaria de Guayaquil , 2012). 
Estas constituyen componentes de gran importancia 
para la concepción de criterios de climatización pasiva 
que puedan mantener una temperatura interior óptima 
en la edificación. 

	 De manera semejante, se considerará la 
trayectoria del sol en dirección este-oeste para el diseño 
de elementos arquitectónicos como louvers o aleros 
en las fachadas este y oeste, las cuales presentarán 
mayor incidencia solar durante el día (Ver Figura 78).
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Figura  79. Uso de suelo.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  80. Radios de uso de equipamientos urbanos.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

5.5 ANÁLISIS DE USOS DE SUELO 

	 El análisis de usos de suelo se realizó en base a la 
información catastral de predios urbanos presente en el 
Geoportal del Municipio de Guayaquil, donde se especifican 
los usos de cada edificación en el área urbana de la ciudad. 
La metodología utilizada para su clasificación e identificación 
corresponde al modelo de Clasificación Estándar de Usos 
de Suelo (LBCS), categoría de actividades, elaborado por la 
Asociación Americana de Planificación (APA). La categoría 
seleccionada hace referencia al uso actual de la tierra en 
función a sus características físicas 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 otros 
usos, lo cual genera un desequilibrio en las actividades que 
se desarrollan en el sector que se manifiesta en el tráfico 
transitorio de los usuarios sin posibilidades de permanencia para 
interacción social durante el día. Así como, limitaciones de 
actividades de entretenimiento nocturno debido a horarios de 
funcionamiento diurnos y servicios que limitan esta posibilidad.

	 Por otra parte, en concordancia con lo mencionado 
por Ricardo Pozo en su entrevista (Ver Anexo 2) existe un 
abandono del uso residencial generalizado en toda el área 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 público en toda su extensión; 
los cuales a pesar de presentar un bajo porcentaje en relación 
a todo el radio de acción evitan la monopolización de usos. 

5.6 ANÁLISIS RADIAL DE EQUIPAMIENTOS   URBANOS

	 Según Bazant (1983), los equipamientos en una ciudad 
deben de tener la capacidad de satisfacer la demanda real 
de la población en un sector determinado para evitar que 
los costos por transporte y servicios segreguen el área urbana. 
Por ello, en el presente análisis (Ver Figura 80) se identificó 
a aquellos equipamientos que influyen en el desarrollo 
económico, social y cultural del sector, tales como museos, 
instituciones educativas y gubernamentales, clínicas, templos 
religiosos, entre otros. Una vez localizados, se aplicarán los 
radios de acción propuestos Jan Bazant en las Normas y 
Coeficiente de Uso de Equipamiento para determinar si el sector 
presenta concentración o insuficiencia de equipamientos.
	  
	 Se puede observar que existe heterogeneidad de 
equipamientos en el área circundante al polígono de intervención, 
lo cual permite que existan actividades diversas para los usuarios. 
También se evidencia un predominio de establecimientos de 
alojamiento como hoteles sobre otras tipologías, lo cual se 
relaciona con el potencial turístico que presenta el Centro de 
Guayaquil. Por otro lado, la presencia de edificios del gobierno 
local e instituciones de educación superior y cultura, refuerza 
el sentido de interacción y fácil 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, 
guarderías, escuelas y colegios como un factor que genera un 
déficit de equipamientos de educación básica 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 cotidianas en un 
radio caminable que propicie la eficiencia y economía local. 
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Figura  81. Espacios públicos y recreacionales.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 5.6.1 Análisis radial de espacios públicos y
                     recreacionales

	 El análisis de espacios públicos y recreacionales mantiene 
la metodología de Jan Bazant para la definición de radios de 
uso para áreas verdes y espacios recreativos correspondientes 
a 500m y 200m respectivamente. En el sector se identificaron 
tres áreas verdes y tres espacios recreativos (Ver Figura 81), 
los cuales en función de su radio de cobertura satisfacen la 
demanda por actividades de esparcimiento e interacción. 

	 Cabe recalcar que, el polígono de intervención acoge 
en su extensión a la Plaza de la Administración como espacio de 
intervención puntual pero debido a la proximidad del Malecón 
2000, la Plaza Vicente Rocafuerte y el Parque Pedro Carbo se 
considera necesaria la integración de estos a la propuesta.

Figura  82. Vialidad.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

5.7 ANÁLISIS DE VIALIDAD

	 El sistema de vialidad local debe de mantener una 
clara jerarquía y distinción entre las distintas tipologías de vías 
para facilitar la práctica del transporte multimodal. A su vez, 
un requerimiento de una estructura vial eficiente contempla la 
articulación con el tejido vial general de la ciudad como punto 
de conexión con otras áreas urbanas. Por ello, Bazant (1983) 
sostiene que un sistema de circulación local está compuesto 
por vías primarias, secundarias, terciarias y peatonales cuyo 
diseño e infraestructura deben de proporcionar unidad a un 
área urbana. 

	 El área de estudio presenta un sistema de circulación 
vehicular de cuadrícula, el cual se caracteriza por ser monótono 
y estar adaptado para incentivar la utilización del automóvil 
sobre otros medios de transporte. A pesar de esta problemática 
y su efecto en la saturación del sistema vial del Centro, como 
se puede observar en la Figura 82, el sector cuenta con cuatro 
tipologías de vías que interconectan al área de estudio y en cierta 
medida permiten la mezcla de modalidades de circulación. 
Es destacable la predominancia de vías terciarias que, si bien 
permiten un flujo vehicular fluido, en ciertos tramos debido a 
la necesidad de los usuarios o a proyectos de recuperación y 
ampliación del espacio público han sido transformadas en vías 
de uso peatonal. 



112 113Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al diseño arquitectónico de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil. Alicia Álava Holguín

Figura  83. Sección de Vía Primaria.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  84. Sección de Vía Terciaria.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 Las vías que enmarcan al área de 
intervención se caracterizan por contar con 
la infraestructura y dimensiones óptimas 
para promover el transporte activo (Ver 
Figuras 83, 84 y 85). Sin embargo, debido 
a la afluencia vehicular y la ausencia de 
barreras físicas contiguas a los carriles 
de ciclovía presentes en la Avenida 
Simón Bolívar Palacios y la Calle 10 de 
Agosto, se encuentran subutilizadas. 

	 Hecha esta salvedad, a partir de 
la elaboración de secciones de las vías 
adyacentes al terreno seleccionado se 
puede concluir que el sector no presenta 
deficiencias de diseño o escala urbana, 
pero se podrían contemplar ciertas obras 
de mejoramiento como la adición de 
un carril a la ciclovía consolidada o la 
ubicación de elementos arquitectónicos 
que delimiten el espacio peatonal, de 
ciclistas y de transporte motorizado. 

	 Por otro lado, es factible destinar 
un carril de uso exclusivo para el transporte 
urbano, lo cual debido a la cantidad 
de carriles vehiculares no presentará un 
conflicto significativo para la dinámica del 
sector. De manera que, todos los actores 
del sistema vial puedan mantener una 
convivencia respetuosa y segura en todas 
sus dimensiones. En cuanto a la composición 
formal de la Calle Pichincha, al ser una vía 
peatonal de gran superficie se recomienda 
implementar un diseño de pavimento que 
refleje el carácter del contexto. Así como, 
la colocación de mobiliario urbano y 
vegetación en otros puntos del recorrido.
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Figura  85. Sección de Vía Peatonal.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  86. Transporte Urbano.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

5.8 ANÁLISIS DE MOVILIDAD

	 La accesibilidad y la posibilidad de un intercambio de 
modalidades de circulación se consideran un punto clave para 
la elaboración de la propuesta de movilidad en el presente 
estudio. Por lo cual, elementos como paradas de transporte 
urbano, ciclovías, cercanía a estaciones de la Aerovía de 
Guayaquil y componentes del recorrido peatonal serán 
analizados a continuación. De manera que, estos puedan formar 
parte de la concepción formal y funcional de la nueva red sin 
comprometer su articulación con otros sectores del área urbana.

	 5.8.1 Transporte urbano

	 El sistema de transporte urbano en Guayaquil se caracteriza 
por la presencia de la Metrovía y buses locales, como medios 
de transporte masivos. En la Figura 86, se pueden observar sus 
respectivas paradas y estaciones dentro del radio de análisis de 
la propuesta. Una vez identificadas, se procedió 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).
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Figura 87. Mapa de ruta de Metrovía
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 Dicho lo anterior, se determinó que el sector no 
presenta deficiencias de acceso al sistema de transporte 
urbano local debido a que las paradas existentes satisfacen 
las necesidades de la población. Por lo cual, se puede concluir 
que la proximidad a puntos de embarque y desembarque de 
usuarios de transporte urbano puede intensificar los servicios de 
alquiler y estacionamiento de medios de transporte activos que 
ofrecerá el Centro de Estudios Urbanos, para promoción de la 
circulación multimodal en el sector y posteriormente en otros 
espacios de la ciudad. Se debe agregar que las estaciones de 
Metrovía en el polígono de intervención pertenecen a la Troncal 
1 (Ver Figura 87) , la cual recorre todo el Centro e interconecta 
el Norte y Sur de Guayaquil (Fundación Metrovía, 2015).

Figura  88. Ciclovías existente.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 5.8.2 Ciclovías

	 La utilización de la bicicleta en el área de estudio se 
encuentra condicionada por dos factores que ocasionan 
un grado de conflicto entre ciclistas y conductores, estos son 
la delimitación física de ciclovías por medio de señalización 
horizontal y la demanda real de nuevos recorridos. 
	
	 En el 2013, el Municipio de Guayaquil implementó 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 turístico alrededor del Centro Histórico de la ciudad 
y no como un medio de transporte alterno al automóvil. 

	 Por lo cual, se evidencia un circuito perimetral por las 
vías primarias del sector y sin conexiones a vías terciarias para la 
articulación con los equipamientos que componen la dinámica 
del sector. También se puede observar un carril de ciclovía 
compartido con vehículos de servicios en un tramo de la Calle 
Pichincha cuya conexión con la Calle 10 de Agosto plantea 
la extensión del recorrido pero limita a los usuarios a adaptar 
sus requerimientos a un recorrido interrumpido y restringido.
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Figura  89. Demanda de ciclovías.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 En contraste con lo antes mencionado, la Figura 89 
muestra la demanda real de ciclovías en base a la información 
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 análisis, 
es indiscutible la necesidad de incorporar nuevas rutas de 
ciclovías con infraestructura de calidad que transformen los 
requerimientos de los usuarios en un modo de desplazamiento 
consolidado y aceptado por la administración local.

Figura 90. Nuevas rutas de ciclovía
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 Por otro lado, dentro de las consideraciones para la 
elaboración 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 análisis a los nuevos recorridos de ciclovías 
que plantea el Municipio de Guayaquil. En la Figura 90, se 
puede observar la nueva configuración del recorrido de la 
ciclorruta para el centro de la ciudad, donde se aprecia 
la adición de una ciclovía de doble sentido en la Avenida 
9 de Octubre. Así como, la eliminación del tramo de la 
ciclovía en la Calle 10 de Agosto, la cual en la actualidad 
conecta al sector con la Plaza de la Administración.
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Figura  91. Aerovía de Guayaquil.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 5.8.3 Aerovía de Guayaquil

	 Se considera pertinente el análisis de todos aquellos medios de 
transporte que puedan ser empleados por la población para trasladarse 
hacia el Centro o hacia otras zonas urbanas y cantones. Por ello, las 
estaciones de la Aerovía representan un objeto de estudio a considerar 
como medio emergente de transportación entre Guayaquil y Durán con 
futura proyección a Samborondón (El Universo, 2020). La designación de 
la Aerovía como un transporte emergente, hace referencia a la novedad 
e innovación que conlleva su funcionamiento dentro de la ciudad. 
Además, de la incógnita 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 mínimo de un año.	

	 El proyecto de la Aerovía contempla varias etapas que serán 
implantadas en distintos sectores de la ciudad con el objetivo de 
descongestionar el tránsito vehicular según Andrés Roche, gerente general 
de la ATM (El Universo, 2016). La primera etapa de proyecto, contempla 
la construcción de dos estaciones dentro del Centro de la ciudad, las 
cuales se encuentran 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 intervención (Ver Figura 91).

Figura  92. Recorrido peatonal.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 5.8.4 Recorrido peatonal

	 Una ciudad caminable se caracteriza por presentar 
a lo largo de sus recorridos espacios públicos y área de 
recreación que diversifiquen las actividades e integren al 
contexto con los usuarios; así como, la presencia de paradas 
de transporte urbano que permitan la accesibilidad y 
desplazamiento de la población (MINVU & Gehl Architects, 2017). 

	 La Figura 92, muestra un análisis de los componentes 
mencionados dentro del área de estudio para determinar 
si la misma cuenta con las condiciones necesarias para 
ofrecer una experiencia peatonal positiva en términos de 
caminabilidad. Como se indicó al inicio del capítulo, el radio 
seleccionado estima un tiempo de caminata de 15 minutos. 
Por lo cual, se generaron radios de menor dimensión con 
tiempos 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 mínimo dos paradas de transporte urbano 
y dos espacios recreacionales al encontrarse el Malecón 2000 
con su configuración longitudinal circunscrita. De manera 
que, resulta evidente que el sector presenta las cualidades 
necesarias para acoger la tipología de movilidad propuesta. 



Figura  93. FODA.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

5.9 ANÁLISIS FODA

	 En base a la información recopilada a través del análisis de sitio
del área de intervención y a modo de conclusión, la Figura 93 presenta las
fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas identificadas desde una
perspectiva de investigación urbana.
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PROPUESTA TEÓRICA FORMAL
6.1 KOMOREBI

	 Komorebi es el término japonés 
seleccionado para la elaboración de 
la propuesta teórica formal tanto en la 
intervención urbana como en el diseño del 
Centro de Estudios Urbanos. Esta palabra no 
tiene un significado textual en el español, 
sin embargo, se describe como la luz que 
se filtra a través de las hojas y crea espacios 
de transformación biótica (Ver Figura 94).

	 Dentro de la ciudad, Komorebi 
busca lograr espacios donde la naturaleza 
dinámica de la ciudad y el modo de vida 
de sus habitantes permitan la concepción 
de un edificio que se fusione con el sector sin 
generar una ruptura en la imagen urbana. 
Por ello, su aplicación se materializa como 
un volumen ligero y transparente que integra 
sus funciones con un entorno urbano rico en 
experiencias y de gran complejidad, que 
alinea una práctica responsable de la 
movilidad con la necesidad de permitir la
expresión libre del hombre en el contexto que
lo acoge.

Figura 94. Komorebi.
Fuente: (Wilkes, 2018)

Figura 95. Diagrama de formación.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

6.2 INTERVENCIÓN URBANA
	 6.2.1 Diagrama de formación

	 La propuesta urbana en el presente trabajo 
plantea la implementación de un sistema de 
transporte multimodal, en el cual se articulan nuevas 
infraestructuras a infraestructura y proyectos de 
mejoramiento urbano existentes en el sector. De 
manera que, su concepción busca dar continuidad 
al Paseo de las Artes en la calle Panamá e incorporar 
la peatonización de la Avenida 9 de Octubre, lo cual 
se consideró como la base sobre la cual se desarrolla 
la propuesta. A su vez, los planteamientos expuestos 
se encuentran fundamentados en los resultados de los 
Capítulos III, IV y V. 
	
	 En concordancia con los antes mencionado 
(Ver Figura 95), dentro del área de intervención se 
proponen recorridos de rutas peatonales y ciclovías 
que funcionan en sintonía con vías vehiculares 
de transporte público y privado, sin que estas 
representen un riesgo para la seguridad del peatón; 
las cuales se encuentran anexas a una red de 
espacios públicos que buscan la permanencia, 
diversificación de actividades y vinculación de 
la comunidad a través de la construcción de
nuevos espacios arquitectónicos y escenarios 
urbanos. 

	 Dicha red se encuentra compuesta por 
áreas recreativas existentes y nuevos espacios 
cuyas tipologías varían entre parques de 
bolsillo, plazas y escenarios para el desarrollo de 
actividades culturales. El sistema multimodal se 
complementará con un proceso de arborización 
progresivo en todo el sector para la regulación 
de las altas temperaturas que caracterizan 
a Guayaquil. 
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	 6.2.2 Vegetación

	 La estrategia de arborización 
mencionada incorpora como premisa
la utilización de vegetación autóctona 
de Guayaquil (Ver Imagen 96) tanto 
para la intervención urbana, como 
para la plaza de acceso frontal y 
terrazas presentes en la propuesta
arquitectónica. 

	 Entre las especies de árboles 
seleccionadas, se encuentra el Olivo 
negro, Neem, Guayacán amarillo, 
Árbol Cebra y Jacarandá (Molina, 
Lavayen, & Fabara, 2015). Los cuales 
se caracterizan para presentar 
raíces pivotantes y no sobrepasar los 
20 metros de altura. Por otro lado, 
también se utilizará vegetación 
baja y media para mantener un 
diseño paisajístico atractivo dentro 
de áreas de recreación y parterres. 

	 Para tal fin, se implementarán 
cuatro especies de arbustos y flores: 
bromelias, chabelitas, buganvillas en 
distintas tonalidades y heliconias. Así 
como, tres tipos de césped: bermuda,
maní forrajero y filipino.

	

	 6.2.3 Criterios y estrategias urbanas

	 Los criterios y estrategias aplicados al área de intervención permiten 
la adaptación de todas las redes involucradas en el funcionamiento 
de un modelo de vialidad multimodal. Así como, la solución para ciertas 
problemáticas identificadas en las fichas de auditoría (Ver Anexo 3), tales 
como la pérdida de la identidad cultural, la subutilización de espacios 
públicos existentes, la concepción de vías con prioridad de uso para el 
automóvil y la ausencia de espacios seguros que incentiven una movilidad 
sostenible. 

Figura 96. Vegetación a implementar en la propuesta.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura 97. Criterios urbanos.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 Por ello, se utilizaron cinco criterios y doce 
estrategias urbanas presentadas en la Figura 
97, las cuales aplicadas de forma simultánea 
estructuran recorridos amigables con usuarios 
de transporte activos en la parte central del 
área de intervención y el direccionamiento 
del tránsito vehicular en el perímetro. Cabe 
destacar que, otra premisa a considerar en la 
elaboración de los criterios y estrategias fue la 
búsqueda de acciones puntuales que puedan 
diversificar las actividades comerciales del área 
con la finalidad que estas sean compatibles con 
la nueva dinámica que caracterizará al área. 
Además, de dotar al sector con la infraestructura 
necesaria para un funcionamiento óptimo. 
Como resultado, se incluye dentro la propuesta 
puntos de estacionamiento, alquiler y reparación
de bicicletas; los cuales generarán nuevas 
plazas de trabajo bajo la premisa de impulsar
la práctica de una economía circular. 

	 También se introduce la necesidad del
cambio de uso de vías como un criterio de
reorganización del sistema vial, cuya aplicación 
prevé fortalecer la utilización de medios de
transporte activo en el sector. 
	
	 Como consideración final, se consideró 
la articulación de la propuesta con redes de 
infraestructura, proyectos y equipamientos 
existentes como la Plaza de la Administración, 
Malecón 2000 y Plaza Vicente Rocafuerte a 
través de corredores peatonales.
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	 6.2.4 Tipologías de vías

	 Dicho lo anterior, se elaboraron 
seis tipologías de vías (Ver Figura 98),
las cuales componen una red de 
transporte motorizado y no motorizado 
acorde a los objetivos planteados al inicio
de la investigación. 

	 Las secciones de vías presentadas muestran distintas 
configuraciones, entre ellas se encuentran: calles de uso vehicular, 
peatonal y de ciclistas propuestas en la tipología 1,2 y 6; calles de uso 
peatonal, de ciclistas y transporte público planteadas en la tipología 3; 
calles de uso peatonal con adecuación y extensión de la calle como 
área comercial exterior para negocios locales expuestas en la tipología 
4; y por último, calles de uso peatonal, de ciclistas y de servicio con 
restricciones de horarios de funcionamiento presentes en la tipología 5. 

	 Es así como, las configuraciones planteadas aseguran la 
resiliencia y la sostenibilidad dentro del área de intervención, ya que 
el desplazamiento de los usuarios no se verá limitada a un medio 
de transporte preestablecido sino a varias alternativas seguras que 
presentan un índice de contaminación menor en comparación al 
automóvil. A su vez, las tipologías propuestas según la calle o avenida 
en la que serán aplicadas persiguen la revitalización del centro no solo 
como espacio de uso comercial sino también como un lugar donde 
grupos de todas las edades puedan gozar de espacios de recreación 
equitativos y con todas las facilidades de acceso y desplazamiento. 

	 Cabe destacar que, se incorporó al proyecto la utilización 
de señalización podotáctil y visual en pisos para personas con 
discapacidad visual, criterio que fue incorporado a partir de la 
identificación de la ausencia de la misma durante las visitas realizadas 
al sitio de estudio. En cuanto a su colocación, estas fueron planteadas 
dentro de la propuesta según las normativas y especificaciones 
técnicas del INEN (2015), en las cuales se establece la ubicación 
de bandas podotáctiles en aceras, parques o bulevares en los 
ejes de circulación. Así como, en el área que delimita bandas de 
equipamiento, tales como las presentes en las tipologías T2, T3, T4 y T6.

Figura 98. Propuesta de tipologías de vías.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura 99. Diagrama de concepto.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

6.3 INTERVENCIÓN ARQUITECTÓNICA: CENTRO DE ESTUDIOS   
      URBANOS
	 6.3.1 Concepto

	 Bajo el marco de Komorebi como premisa de diseño, se concibe 
un volumen que busca la integración formal del entorno con los usos que 
se desarrollan en su interior. A su vez, este persigue generar un espacio de 
transición entre lo público y privado. Para ello, durante el proceso de diseño 
(Ver Figura 99) se realizaron una serie de sustracciones para la delimitación 
de una plaza de acceso frontal que mantiene una relación directa con 
la Plaza de la Administración, así como la adecuación del 56% del área 
de la planta baja como espacio de libre circulación para incorporar 
el uso de espacio público y de huerto urbano dentro de las funciones 
del edificio. 

	 Al volumen resultante, se adicionaron voladizos en las fachadas 
de la calle Aguirre y Plaza de la Administración, con la finalidad que 
continúen con el recorrido de soportales que presentan las edificaciones 
aledañas. Además, se concibieron una serie de terrazas de uso 
público y privado para aprovechar el atractivo visual del contexto. 
Como consideración final, se obtuvo una composición geométrica 
dinámica y equilibrada que refleja el carácter de Komorebi en la ciudad.
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Figura 100. Criterios arquitectónicos.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 6.3.2 Criterios arquitectónicos

	 En el diseño del Centro de Estudios Urbanos, se incorporaron seis 
criterios y 16 estrategias (Ver Figura 100) para la concepción de los elementos 
y espacios exteriores del proyecto. Entre ellos se encuentran la integración del 
edificio con el contexto, el edificio como espacio público, la integración del 
proyecto con redes de transporte activo, eficiencia térmica, la formación de un 
nuevo frente urbano, y el edificio como herramienta de educación ambiental. 

	 Un rasgo destacable de la edificación es la importancia de 
incorporar vegetación, aleros y terrazas para mantener un confort térmico 
agradable dentro de la edificación. Así como, la necesidad de generar 
espacios iluminados con luz natural, razón por la cual se utilizan numerosos 
ventanales en la doble fachada y una envolvente de materialidad 
traslúcida para otorgar cierto grado de privacidad sin generar muros ciegos. 
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	 6.3.3 Programa de necesidades

	 Para la elaboración del programa de necesidades (Ver Tabla 
18,19,20,21) se consideraron aquellas zonas involucradas en el funcionamiento 
de edificios de usos mixtos como zonas de servicios, circulación, públicas, 
semi-públicas, privadas, y comerciales. Por lo cual, el proyecto contiene 

espacios arquitectónicos diversos como biblioteca, auditorio, sala de 
capacitación, oficinas, laboratorio de ideas, sala de reunión espacios 
de coworking, áreas recreativas, espacios verdes, y un local comercial 
en planta baja destinado para el alquiler y reparación de bicicletas.
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	 A continuación, la Tabla 22 muestra los metros cuadrados obtenidos 
por planta arquitectónica según el programa de necesidades mostrado 
con anterioridad, las cuales son cuatro incluida una planta sótano de 
servicios con acceso restringido. La recopilación de estos datos permitió 
obtener el COS y CUS que presentará la edificación y comprobar que este 
se mantenga dentro de la normativa vigente según la localización del 
terreno. Según dicha normativa, el terreno presenta un COS y CUS permitido 
de 0.8 y 8 respectivamente (Concejo Cantonal de Guayaquil, 2015). 

	 En el caso particular del Centro de Estudios Urbanos, se obtuvo 
un COS de 80,28 m² y un CUS de 838,56 m². Por consiguiente, el proyecto 
cuenta con los valores de áreas permitidas por el municipio. Cabe 
recalcar que, las áreas mencionadas constituyen una referencia 
que se utilizó para el diseño posterior de las plantas arquitectónicas.

Figura 101. Zonificación.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

	 6.3.4 Zonificación

	 Mediante la elaboración del programa de necesidades 
se determinó el grado de privacidad que debe presentar 
cada espacio presente en el proyecto. Por lo cual, en la 
zonificación (Ver Figura 101) se consideró dicho criterio para 
la ubicación de áreas de uso público y semi-público, 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 
capacitación y biblioteca respectivamente. Considerando 
que las dos primeras plantas se encuentran destinadas 
para albergar actividades de libre acceso, en la última 
planta del edificio se ubican las áreas de uso privado como 
oficinas y cubículos para investigadores debido a que esta 
solo será accesible para investigadores, colaboradores 
o funcionarios de entidades públicas y privadas. 

	 En cuanto a la interacción y conexión espacial entre 
las plantas, todas las áreas se encuentran configuradas 
alrededor de dos núcleos de circulación vertical, uno de ellos
con ascensores y escaleras de emergencia que conecta todo
el edificio y un segundo núcleo con escalinatas cuya función
es conectar la planta baja y la primera planta alta.  
Además, estas escalinatas se conciben como un espacio
multifunción donde los usuarios podrán sentarse y disfrutar
representaciones artísticas a lo largo del día.  
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	 6.3.5 Esquema funcional

	 El esquema funcional presentado 
en las Figuras 102,103,104,105 establece las 
relaciones directas o indirectas entre los espacios 
arquitectónicos planteados. En términos generales,
 se plantean relaciones directas entre espacios 
de compatibilidad de usos es decir zonas 
públicas, semi-públicas, de circulación y privadas 
según la planta en la que se encuentren y el
 grado de privacidad que requieran. 

	 Por otro lado, se disponen relaciones 
indirectas entre los espacios de las zonas antes 
mencionadas y la zona de servicio, ya que esta 
es de uso restringido y permitido únicamente 
para el personal de mantenimiento del edificio. 
También se puede observar como los ingresos se 
relacionan con la configuración espacial de las 
plantas presentadas y la circulación se mantiene 
fluida sin obstáculos en su recorrido, lo cual 
permite experimentar los diferentes usos que se 
desarrollan de forma simultánea en el proyecto.

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

Figura 102. Esquema funcional Planta Sótano.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura 105. Esquema funcional Segunda Planta Alta.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura 104. Esquema funcional Primera Planta Alta.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  106. Implantación
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  107. Planta Sótano Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  108. Planta Baja Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  109. Primera Planta Alta Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  110. Segunda Planta Alta Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  111. Elevación Norte Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  112. Elevación Este Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  113. Sección A-A 
Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  113. Sección A-A 
Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  115. Perspectiva exterior Centro de Estudios Urbanos
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  116. Perspectiva exterior Escenario Urbano
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  117. Perspectiva exterior Huerto Urbano
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  118. Perspectiva interior Local de bicicletas
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  119. Perspectiva interior Auditorio
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  120. Perspectiva interior Biblioteca
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  121. Perspectiva interior Sala de reuniones
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Figura  122. Perspectiva interior Espacio Coworking
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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6.5 PRESUPUESTO REFERENCIAL   
     
	 En concordancia con los 
planos arquitectónicos realizados, se 
obtuvo un área de construcción de 
1.204.78 m² 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, 
ingenierías, asesorías técnicas, 
cimentación, estructura, recubrimientos, 
obras exteriores correspondiente a la 
extensión del espacio público con la 
Plaza de la Administración, vegetación 
y señalización para personas con 
discapacidad visual tanto para el interior 
como para el exterior del proyecto. 
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6.6 MEMORIA TÉCNICA   
     
	 A continuación, la Tabla 24
muestra la memoria técnica realizada
para el Centro de Estudios Urbanos. En 
ella, constan los datos generales de la
edificación, el concepto una vista en 3D
y especificaciones del proyecto.
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CONCLUSIÓN Y RECOMENDACIONES
7.1 CONCLUSIÓN

	 La planificación de ciudades debe estar orientada a impulsar 
mejoras en los vínculos sociales y la salud comunitaria, a través de una 
gestión responsable de los elementos que componen el área urbana. 
Entre ellos, el más importante debido al espacio físico y recursos que 
utiliza, el transporte. Derivado de lo anterior, la reducción del espacio 
urbano por la construcción 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 urbanización.

	 En base a dicha problemática y a la complejidad que supone la
comprensión de un entorno urbano, se aplicaron métodos de recolección
de datos que permitieron valorar la condición actual del área de 
intervención. Así como, aquellos puntos que representaron una oportunidad
para ser incorporados a la propuesta urbana. 

	 De manera que, son destacables la concepción del espacio 
público como un espacio ornamental, la sensación de inseguridad, la falta 
de una continuidad en el recorrido de infraestructura para ciclistas y el
 reconocimiento de la ciudadanía hacia equipamientos que representan 
hitos según su memoria cultural como la Plaza de la Administración o el
Malecón 2000.

	 Por ello, la propuesta urbana-arquitectónica planteada en el 
presente trabajo buscó formar parte de una solución integral para generar 
un nuevo matiz en la planificación de Guayaquil, donde la movilidad sea 
considerada como una oportunidad para un desarrollo equitativo y no 
como una problemática emergente. Además, de presentar un nuevo 
modo de arquitectura que fusiona el espacio privado con el espacio 
público, al materializar una obra que forma parte del escenario urbano y 
se encuentra orientada a la innovación e investigación de estrategias de 
planeación que buscan mejorar la calidad de vida de los guayaquileños.

7.2 RECOMENDACIONES
	 7.2.1 Recomendaciones específicas

•	 Considerar la participación activa de la ciudadanía en eventos 
de índole cultural y artístico dentro del espacio público presente en el 
proyecto para incentivar este tipo de adecuaciones en edificios aledaños. 
•	 Plantear el decreto de nuevas normativas municipales que 
incluyan cierto porcentaje del área de terrenos públicos y privados 
para espacios de descanso o recreación. De manera que, se pueda 
mantener una continuidad visual y espacial en el contexto urbano.
•	 Promover nuevos planes de seguridad ciudadana en el 
sector, para recuperar la confianza colectiva en una práctica urbana 
saludable. 
•	 La diversificación de actividades dentro del proyecto busca contribuir
a una reactivación económica del sector, lo cual debe ir de la mano 
con un estudio del impacto económico.

	 7.2.1 Recomendaciones generales

•	 Las propuestas urbanas-arquitectónicas destinadas para el 
mejoramiento del espacio público deben de estar fundamentadas en datos
y problemáticas actuales, las cuales deben ser identificadas a partir de la
recolección de datos in situ. Para tal fin, la elaboración de fichas
metodológicas como las de Jan Gehl o Guillermo Peñalosa, representan 
un requerimiento imprescindible.
•	 La planificación de proyectos urbanos como “ Peatonalización de
la Calle 9 de Octubre y Calle Panamá”, donde participan universidades y
el Municipio, deben ser replicados en otros sectores de la ciudad para 
evitar la concentración de intervenciones en un determinado sector de
la ciudad.
•	 Incentivar la participación 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. 

“ ... la propuesta urbana-arquitectónica
... buscó formar parte de una solución 
integral para generar un nuevo matiz en 
la planificación de Guayaquil, donde la 
movilidad sea considerada como una
oportunidad para un desarrollo equitativo
y no como una problemática emergente.”

” Incentivar la participación 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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ANEXOS
9.1 ANEXO 1: MODELO DE ENCUESTA
Encuesta de Propuesta de red de movilidad mediante conceptos de 
resiliencia urbana y sostenibilidad integrada al diseño arquitectónico 
de un Centro de Estudios Urbanos para la ciudad de Guayaquil.
La presente encuesta tiene como objetivo recolectar información para la
implementación de una intervención urbana-arquitectónica que proyecte
el futuro de la ciudad y promulgue la convivencia armónica entre el
contexto urbano y el medio ambiente.

1)	 Indique su género:
o	 Masculino
o	 Femenino

2)	 Indique su rango de edad:
o	 18-24
o	 25-34
o	 35-44
o	 45-59
o	 >59

3)	  ¿Cómo definiría el sistema vial de Guayaquil?
o	 Funcional
o	 Confiable
o	 Seguro
o	 Saturado
o	 Contaminante

4)	  ¿Cuál es su principal medio de transporte?
o	 Auto
o	 Transporte público: buses urbanos y Metrovía
o	 Bicicleta
o	 Motocicleta
o	 Caminata

5)	 ¿Sabía usted que el sector de transporte motorizado en la ciudad 
de Guayaquil, produce alrededor de 6,7 toneladas de CO² al año, lo cual 
es proporcional al consumo energético de 40 millones de hogares 
ecuatorianos en el mismo intervalo de tiempo (CAF, ¿2016)?
o	 Sí
o	 No

6)	 Si tuviera la oportunidad, ¿Consideraría cambiar su medio de
transporte habitual a uno sostenible?
o	 Sí
o	 No

7)	 De ser afirmativa su respuesta a la pregunta anterior, ¿qué medio
 de transporte utilizaría?
o	 Bicicleta
o	 Caminata
o	 Scooter eléctrico
o	 Otros 

8)	 ¿Qué aspectos deben ser considerados para establecer al transporte
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 público
o	 Experiencias sensoriales positivas

9)	 Como potencial usuario de un nuevo modelo de movilidad urbana, 
indique el nivel de importancia de cada aspecto presentado a continuación 
para la planificación de ciudades: (Siendo 1: sin importancia, 2: de poca 
importancia, 3: moderadamente importante, 4: importante, 5: muy importante)

- Presencia de espacios públicos	
				  
- Abundancia de vegetación frondosa
					   
- Espacios flexibles para actividades que propicien el arte y cultura

-Integración de los usuarios con el contexto urbano	

- Vías de transporte seguras y resilientes
					   
- Espacios accesibles e inclusivos
					   
- Implementación de criterios de sostenibilidad para la reducción de la huella 
de carbono local					   

10)	 Según su criterio, las ciclovías deberían estar ubicadas en:
o	 Calles vehiculares delimitadas por barreas físicas
o	 Calles vehiculares delimitadas únicamente por señales de tránsito
o	 Aceras
o	 Parques
o	 Parterres

11)	 ¿Preferiría usted utilizar una ciclovía por vías principales o por
vías secundarias?
o	 Vías principales: recorrido directo y más rápido
o	 Vías secundarias: recorrido indirecto con mayor tiempo de
             interacción con el medio

12)	 ¿Cuál es la principal limitante para la implementación de un sistema
de movilidad urbana que promueva la utilización de medios de transporte
activo en la ciudad de Guayaquil?
o	 Seguridad
o	 Condiciones climáticas
o	 Falta de conectividad
o	 Interrupción de recorridos por presencia de vehículos motorizados
o	 Priorización del automóvil sobre el peatón y otros medios de 
             transporte

9.2 ANEXO 2: ENTREVISTAS
	 9.2.1 Entrevista #1

Entrevista realizada al Arq. Ricardo Pozo, PhD
Docente-Investigador de la Universidad Católica 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 opinión ¿Cuáles podrían ser estos puntos y cómo podríamos 
contextualizarlos para concebir un Guayaquil más sostenible y resiliente?

El primero y el más evidente, es la saturación del sistema sanitario integral de 
la ciudad tanto del sector público como privado. El segundo es la falta de 
criterio y observación de ejemplos externos de cómo utilizar a favor el espacio 
público, en Guayaquil estos fueron cerrados para evitar aglomeraciones 
durante la crisis sanitaria. Aunque en otros países al inicio se tomó 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 público en asentamientos 
humanos de bajos recursos donde se su morfología urbana prioriza a la 
micro-lotificación sobre la planificación de espacios públicos. Los tres 
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 implementación de un nuevo modelo de 
movilidad que busque recuperar el papel activo de los peatones en las calles?

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

3.	 En su opinión, ¿Qué sector de la ciudad podría acoger este tipo de 
intervención? ¿Qué estrategias podrían ser implementadas en Guayaquil 
para que este adopte un sistema de movilidad que priorice el transporte 
activo? 

Considera que el sector óptimo sería el Centro de Guayaquil. Las estrategias 
deben de nacer de los problemas que actualmente encontramos en la 
ciudad como altos niveles de tráfico vehicular, deficiente calidad del 
espacio público 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 peatón 
se sienta cómodo y a gusto para recorrerlo. Además, obviamente la 
seguridad, el uso de soportales para la climatización o el confort ambiental 
del peatón y básicamente la diversificación de usos para que el usuario 
pueda encontrar no solo comercio sino también opciones de recreación. 
Anteriormente, la visión de la regeneración 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 circulación en veredas, 
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falta de señalética para personas con discapacidad a pesar de que si 
hay superficies podo táctiles 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 renovación de 
edificios a través de la inversión y participación del sector inmobiliario.
Pero lo más importante sería crear un Centro donde no haya calles 
apagadas y peligrosas, en el cual no tengamos que ir en auto y buscar 
parqueo. Debemos cambiar totalmente la visión 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 guayaquileño. 
Para que lo utilice, viva en él, se sienta cómodo recorriéndolo. Y más 
que nada que lo quiera, lo proteja y tenga mucha identidad para 
el usuario. 

4.	 ¿Cuál es el rol del espacio público en la integración del entorno
urbano con el usuario?

Es vital, para poder rehabilitar cualquier espacio público 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, prácticamente no 
habrá una revitalización como tal sino simplemente usos específicos. En 
consecuencia, tampoco existiría esa relación con el usuario que lo anima 
a recorrerlo e integra al entorno urbano. Por lo tanto, es imprescindible 
para cualquier estrategia de revitalización, y no debemos olvidar que las 
calles también son espacio público no únicamente plazas, parques, etc.

5.	 Si bien la accesibilidad es un factor determinante en la concepción 
de espacios públicos, ¿Qué otros factores pueden influir en su planificación?

Aparte de la accesibilidad, el mantenimiento de parte del municipio y los 
usuarios como primer factor. Debemos de crear estrategias para que ellos 
puedan cuidar de los espacios públicos, con lo cual se podrían aminorar 
costos que recaen en el municipio y a su vez lograr la integración 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 más accesibles y disfrutables. Y como punto final, 
debemos de cambiar esa concepción que tenemos del espacio público 
como un espacio ornamental. Uno de los requerimientos de acuerdo 
a su definición, contextualizándolo dentro del derecho de la ciudad 
como marco teórico, es que sea accesible debido a que un espacio no 
es público si no se puede ingresar permanentemente. Como es el caso 

de muchos espacios públicos en Guayaquil están con rejas y candados, 
porque se ha tomado la decisión de que para mantenerlos no tenemos que 
usarlos, que únicamente son espacios de observación parte del paisaje.
Es importante perder el miedo al espacio público, es difícil, pero tenemos 
que empezar por algo. Nosotros en el estudio lo denominamos un oxímoron, 
que es una composición de dos palabras que se contradicen entre sí 
mismas. Por ejemplo, en Guayaquil encontramos plazas cerradas. Una 
plaza por su concepto básico es un espacio abierto, una explanada, una 
cancha donde se desarrollan actividades cívicas, políticas, deportivas 
y recreativas. Es imposible pensar en una plaza cerrada con control de 
acceso. Es en base a este tipo de conceptos que tenemos que realizar 
estudios para replantear nuestros espacios públicos. Como siempre digo, 
no hay nada que inventar. En otros países 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 visión de 
prueba y error, porque tenemos que dejar ese margen de flexibilidad para 
experimentar. 

	 9.2.2 Entrevista #2

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

1.	 ¿Cuál es su opinión acerca de la influencia del espacio público
en la vida urbana?

El espacio público siempre tiene que estar relacionado con el movimiento. 
En la década de los 90, este estaba planificado para la relajación, lo 
cual fue objeto de estudio para arquitectos y urbanistas como Sennett 
y Pallasmaa. Quienes manifestaban que la importancia del espacio 
público radica en la experiencia física de la ciudad. En la actualidad, 
estamos volviendo a adoptar este enfoque para proyectar espacios 
bajo el principio de enseñar 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 relación que teníamos 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 recreación que permitan vivir físicamente la ciudad. 

2.	 ¿Cómo puede la arquitectura establecer una relación sinérgica
entre el contexto urbano y los usuarios?

La arquitectura es el punto de contacto físico 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 
físico 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 cuánto tiempo durará esto 
puede ser un año como varios años, entonces la solución más obvia sería 
el coche como transporte individual, pero eso sería una locura. Si dejamos 
que todos utilicen el coche habría miles de ellos en la calle, la ciudad podría 
acabarse porque no va a sobrevivir. Entonces tu tesis me parece que se hace 
en el momento correcto, si organizas este modelo de movilidad amigable 
con el ambiente mediante la utilización de medios de transporte activos y 
espacios públicos, y lo pones como modelo que se puede repetir en otros 
lugares de la ciudad sería una solución 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 porque somos la ciudad 
del FIAT, la industria de automóviles más grande de Italia. Sin embargo, 
hace unos diez años las autoridades empezaron a implementar una serie 
de políticas para la planificación de ciclovías y nuevas redes de metro 
en la ciudad. Torino se transformó rápidamente y esto trajo numerosos 
beneficios, al ser una ciudad bastante central y tener esta red de ciclovía 
que la conecta en toda su extensión, las personas en la actualidad 
prefieren andar en bicicleta lo cual ha contribuido a descongestionar 
el centro. En Guayaquil, se podría implementar el sistema mixto que 
tenemos en Torino. Básicamente, este consiste en ir hasta las periferias en 
coche y luego dejar tu vehículo estacionado y alquilar una bicicleta o 
utilizar una de tu propiedad, las cuales se encuentran en aparcamientos 
que pueden ser privados o públicos. Por otro lado, la planificación de 
la red de ciclovías buscó conectar los pequeños 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 podría 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 más 
fluida y asegurar la convivencia pacífica entre ellos. De esta manera, 
no se divide la calle, sino que se mezclan los usos para recuperar el 
respeto perdido por el dominio del coche y así solucionar el problema
de la falta de seguridad para peatones y ciclistas. 

4.	 ¿Qué beneficios presenta la utilización 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 día a día, si haces actividad 
física porque es tu principal medio de transporte desde una dimensión 
urbana general me parece que es uno de los elementos más importantes. 
Y luego quizás, también provoque un cambio de cultura de cómo vivir la 
ciudad. Para la generación de mis padres vivir la ciudad consistía en tener 
confianza en el transporte individual y vivir en las afueras. Pero esta no es 
la mejor forma de experimentarla. La vida de ciudad es bonita porque es 
compacta y 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 más inteligente de descubrir todo lo 
que te rodea. Ir en coche no ayuda en esta situación en cambio anda en 
bicicleta o a pie, sí. Es por esto que, vivir en una dimensión urbana diaria 
con un radio de pocos kilómetros y quizás métodos de transporte mixtos, es 
lo que más representa en mi opinión, 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, ¿Cuál sería 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 
que trabajar, más que en revolucionar toda la movilidad es ser más inteligentes 
con los medios que tenemos. Es decir, los ingredientes son los mismos que 
tenemos desde hace siglos. Como los combinas y organizas para generar 
una relación más funcional, es el verdadero desafío. Esto no quiere decir que 
no debemos innovar, debemos ser creativos, pero dentro de la comprensión 
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de la ciudad como un organismo que cambia poco a poco. Entonces lo 
primero que hay que debemos promover es la educación en los ciudadanos 
para crear una nueva cultura de movilidad que cambie el modelo de 
transporte actual. En el cual, se incluya a la participación comunitaria 
porque para transformar se debe involucrar a los usuarios en el proceso.

	 9.2.3 Entrevista #3

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

1.	 ¿Cuáles son las ordenanzas, normativas o políticas urbanas que
Guayaquil debe contemplar al momento de realizar una intervención
urbanística?

Primero debemos entender cuál es el papel del municipio en relación a lo 
que se va a realizar, en este caso sería la movilidad sostenible. Entonces 
primero se puede definir que esta es una competencia municipal 
que está enmarcada en la constitución y en el COOTAD. Ahora, en 
este contexto tenemos que el municipio dentro de la institucionalidad 
genera las ordenanzas que abarcan la gestión 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 planificación del cantón. 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 integren todos los 
lineamientos, parámetros y normativas que aterrizan en una ordenanza 
que respalda su ejecución. La ordenanza es lo último a realizar y debe 
de impulsar e incentivar a la ciudadanía no solamente generar una serie 
de reglas. 

2.	 ¿Cuál debe de ser la posición del municipio frente a iniciativas
de movilidad sostenible?

La posición del municipio frente a iniciativas de movilidad sostenible tiene 
que ser abierta, considerar la participación ciudadana y no estar centrada 
únicamente en una forma de movilidad sostenible. Los ciclistas se han ganado 
su espacio tras una lucha activa por varios años, pero hay otras iniciativas 

como los skaters y los rollers que también utilizan la calle para transitar. No 
es lo mismo transitar 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 que la actual normativa de micromovilidad del municipio 
es una medida suficiente para promover la participación activa de 
la ciudanía?

No. No podemos encerrarnos en una obra para poder decir que estamos 
haciendo algo. Una obra no es el espíritu de un plan, el plan es el cambio 
de una construccion urbana y social en relación a un objetivo. Por lo tanto, 
en mi opinión las iniciativas del municipio son loables y muy buenas en 
cuanto a generar una ciclovía con la partición activa de movimientos de 
ciclistas y distintas instituciones, pero esto es una parte pequeña de lo que 
debería 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 está el todo. Lo mismo pasa cuando no planificas algo 
con una escala macro que considere el espectro tan difícil que es el 
cuerpo urbano. No solamente es la infraestructura en este caso la ciclovía, 
la cual sería la obra sino como van a ser las políticas públicas en relación 
al uso de suelo, como se va a integrar el comercio y viviendas presentes 
a lo largo de la red porque eventualmente todo se verá afectado. Por 
esta razón es primordial realizar un estudio previo a cualquier propuesta 
en donde la actividades, seguridad y necesidades sean la guía. 

4.	 En vista del problema de la falta de resiliencia o falta de versatilidad 
en tiempos de crisis ¿qué comentario o crítica seria acertada para 
el análisis de políticas públicas y el modelo de Guayaquil? ¿Cómo 
esta crisis podría ser la oportunidad para evolucionar como ciudad?

Al entender los efectos del COVID-19 en la planificación se evidenció que 
las ciudades presentan una metodología y entendimiento de lo urbano 
que requiere un cambio, ya que las necesidades urbanas no son y serán 
las mismas después de la pandemia. Yo creo que el distanciamiento social 
será la nueva línea base del diseño urbano porque tendremos que priorizar 
el peatón y la forma en cómo se transita en las aceras y el espacio público 
para asegurar la seguridad; lo cual es parte de esta nueva normalidad. 
Ahora si nos centramos en Guayaquil durante la pandemia, es evidente 

que la ciudad no mostró la versatilidad necesaria para poder adaptar sus 
espacios públicos a la emergencia sanitaria porque nuestras aceras nunca 
estuvieron diseñadas para un escenario como el que vivimos. Simplemente 
el espacio urbano era considerado como una normativa básica que tenía 
que realizarse, pero nunca estuvo en consideración la calidad y el confort de 
los usuarios. Por otro lado, desde la perspectiva de la resiliencia en el diseño 
urbano, es claro que no lo estamos siendo en todo el ámbito de la palabra. 
Solamente estamos viendo unas piezas del todo, entonces las políticas 
públicas y el modelo de Guayaquil deben de evolucionar y tenemos que 
llegar a la versión 2.0. La base fue la regeneración urbana, bien o mal esta 
es la línea que manejamos. El modelo y políticas públicas del municipio 
tienen que cambiar porque esta caduco ante las exigencias de las nuevas 
generaciones. Entonces sí, más 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 posición de la alcaldía en relación a la implementación de la 
movilidad sostenible.

5.	 ¿Qué medidas está implementando el municipio para contribuir a
 la concepción de un Guayaquil resiliente?

Muy buena pregunta, yo creo que falta información. Lo único 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 otro; 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 realiza la municipalidad. Nos están dando 
partes, pero no el todo. Tengo que recalcar que la administración 
actual tiene buenas iniciativas como mencione anteriormente, pero 
falta ser más crítico y ahondar más en los problemas urbanos de 
la ciudad, lo cual creo que en cualquier momento le va a pesar.

6.	 ¿Cuáles son los factores que deben de ser considerados para una
intervención urbana en Guayaquil?  

Lo primero debería ser plantear y establecer estrategias o lineamientos 
aplicables al proyecto en base a un análisis de las rutas de transporte 
público, jerarquía vial y usos de suelo del sector. De esta manera, se 
puede determinar si es factible y cuáles son los beneficios que representa 
tu intervención para las personas que habitan o trabajan en el área. 
Por ejemplo, se podrían proponer cada cierto tramo pequeños talleres 
de reparaciones o tiendas para contribuir al desarrollo comercial y a la 

economía 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 está en lograr que esta tenga un carácter 
integral para ofrecer facilidades, trabajo y entretenimiento a todos los 
usuarios potenciales. 

	 9.2.4 Entrevista #4

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

1.	 ¿Cuáles son los puntos clave para lograr la democratización
del espacio público?

El punto más importante es aceptar que el espacio público es de todos. 
De seguro en la constitución de Ecuador como en la de todos los países 
lo primero que se establece es que todos los ciudadanos son iguales. 
Por lo tanto, estos se deberían gestionar de esta manera. Por ejemplo, el 
espacio público más grande son las calles, si miramos una ciudad desde 
el aire estas ocupan aproximadamente un 30% del área de la ciudad. Las 
calles pertenecen a todos, no solo a los que tienen carro privado para ir 
de un lado a otro también es para peatones y usuarios de transporte 
público. Por lo cual, el punto clave es entender el mensaje de la constitución 
para tratar al espacio público como un lugar para todos los ciudadanos 
sin importar su edad, género o condición social. Es importante recordar 
este debe abordar todos los componentes que lo estructuran, desde la 
calidad de sus aceras y ciclovías hasta la accesibilidad y libre tránsito 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 públicos? 

Una ciudad debe de administrar sus espacios públicos desde la perspectiva 
de la equidad. Si hablamos de las calles, el más vulnerable es el peatón 
entonces este debe de ser la prioridad en las calles y luego ciclistas, 
usuarios de transporte público y automóviles respectivamente. Este 
debería 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 únicamente los fines de semana o 
en horarios determinados. Es muy importante entender que administrar el 
espacio público no es lo mismo que el mantenimiento. El mantenimiento 
es una pequeña parte de la administración. Administrar implica involucrar 
diferentes actores como la participación ciudadana, voluntarios y grupos 
comunitarios para poder identificar las necesidades de la población. 
Entonces una correcta administración nos permite comprender que el 
espacio público debe ayudar a la salud mental y física, cambio climático 
y competitividad económica. Por lo cual, son vitales en una ciudad.

3.	 El eje central de Ciudades 8 80 es la sostenibilidad, ¿Cómo 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 climático. El COVID es algo muy pequeño comparado con 
el cambio climático, entonces si no logramos abordar la planificación de 
ciudades en torno a este mucho menos será posible hacerlo alrededor del 
cambio climático. 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 límite para el crecimiento del área urbana, para que todo el nuevo 
crecimiento sea dentro de la huella urbana actual. Entonces dentro de la 
sostenibilidad se debe de abordar la movilidad, vivienda y espacios públicos. 

4.	 Si bien es cierto debemos desvincular a la ciudad del automóvil,
pero ¿Cuál debería ser el primer paso para lograrlo?

Más que un paso, deberían ser varios. El primero es fomentar todas las vías 
alternas. Es necesario fortalecer el transporte público, 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 
más opciones que la utilización del vehículo privado y que estos medios 
se conviertan en opciones para los que tienen y no tienen carro. Para 
promover el uso de transporte público y la bicicleta es necesario contar con 
infraestructura de calidad, no solo campañas publicitarias. Por otro lado, 
debemos de buscar reducir la utilización del automóvil. Varias estrategias 
que se utilizan son la eliminación de parqueos gratuitos, restricciones en horas 
picos o en ciertas horas de la mañana o tarde. Así como restricciones de 
movilidad de acuerdo a la placa. Entonces considero que sería un poco de 

3. ¿Cuáles serían los parámetros a considerar para determinar si una 
ciudad es caminable o no?

Existen varios parámetros que se pueden utilizar. Por ejemplo, en auditorías 
caminables se analiza la calidad del espacio público en términos de 
accesibilidad universal. También se evalúa el índice de caminabilidad de 
una calle o barrio por medio de varios factores en función de los elementos 
urbanos que la estructuran como la acera, calle, áreas verdes/vegetación, 
el entorno construido, mantenimiento de las casas, usos y actividades, 
estado del espacio urbano, transporte urbano y plazas abiertas.

4 ¿Cómo podemos impulsar al peatón a experimentar la ciudad?

Podemos motivar al peatón por medio de caminatas urbanas que permitan
explorar la ciudad, campañas de motivación para el respeto de los
peatones y políticas públicas que fomenten la caminabilidad.

5. ¿Cuál es su opinión acerca del transporte multimodal, ¿es este 
un factor clave que debe ser integrado a los espacios públicos o 
representa únicamente un medio de transporte alterno al automóvil?

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 público, la 
bicicleta, peatón y vehículo privado.

6. ¿Cómo podemos adaptar la infraestructura vial de la ciudad a las
necesidades de los peatones?

A nivel urbano, lo primero es revisar que los espacios públicos cumplan 
con los niveles básicos de calidad y accesibilidad universal. Lo segundo 
es entender cómo la gente lo utiliza. Por lo cual, es necesario implementar 
la observación para identificar los requerimiento o necesidades de cada 
sector, barrio o calle para mejorar su calidad de vida y desarrollo comunitario.

ambos temas. Por un lado, la promoción de opciones de transporte alternas 
al carro y por otro lado la generación de restricciones para su utilización. 

5.	 ¿Cuál es su opinión acerca de la utilización de la técnica de
la supermanzana como estrategia de priorización del peatón y
extensión del espacio público?

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

	 9.2.5 Entrevista #5

Entrevista realizada a la Arq. Isabel Escobar, MSc
Coordinadora de Planificación Urbana Integral del GAD de Portoviejo,
Fundadora de la iniciativa urbana ZuFuss.ec, Investigadora del Instituto
de Planificación Urbana y Regional de la UCSG

1. ¿Cuáles son los desafíos de la caminabilidad?

El principal desafío en la caminabilidad es devolver la ciudad a los peatones 
en todo sentido y para esto es clave brindar la infraestructura urbana 
adecuada, mejorar la calidad de aceras, incluir arborización en aceras, 
criterios de accesibilidad universal y campañas de concientización para 
actores vulnerables de la movilidad (personas con discapacidad, peatones, 
ciclistas, etc.)

2. ¿Cuáles son los beneficios de una ciudad caminable?

La ciudad caminable tiene 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 la reducción del tiempo en el tráfico, reactiva 
la economía de las ciudades, y fomenta una mejor planificación urbana.
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9.3 ANEXO 3: FICHAS DE AUDITORÍA PARA CIUDADES Y ESPACIOS PÚBLICOS
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PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

1:110

DICIEMBRE 2020
PLANTA

ARQUITECTÓNICA-

PRIMERA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-08

5
,
3

0

2
5

,
1

5

8,00

28,90

5
,
3

0

1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

28,90

7,708,007,951,45

7,707,951,45

6
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0

0
2
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9

0
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D
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0
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B B

AA

B

C

D

E

F

3
,
5

0

3
,
5

0

6

6

3,80

3,81

2.00

1.10

2.00

1.10

2.00

1.10

2.00

1.10

2.00

0.70

2.00

0.70

ÁREA DE SERVICIO 

15.66 m2 

N+4.47 

RECEPCIÓN 

33.27 m2 

N+4.47 

N+4.47 

SALA DE CAPACITACIÓN 

35.69 m2 

N+4.47 

BIBLIOTECA

40.63 m2 

N+4.47 

N+4.62 

AUDITORIO

84.00 m2 

N+4.47 

JARDÍN INTERIOR 

24.76 m2 

N+4.47 

TERRAZA 

36.74 m2 

N+4.47 

2

1

N+4.77 

1 2 3

CUARTO DE CONTROL

3.72 m2 

3,50

3,502,00 1,35 1,65 2,05 2,20 4,30 11,85
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0
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,
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5
3

,
1

0
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3

1,45 8,10 15,85

1
0

,
5

0
5

,
0

5
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3
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4
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8
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8
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1
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8
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1
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0
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x
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3

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

BAJA 23 CONTRAHUELLAS

HUELLA=0.25M

1248 56711 910121315 1418 161722 19202123

CUARTO DE CONTROL

3.56 m2 

2.00
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MONTACARGAS

ASCENSOR

2.00

0.60

2.00

0.60

2.00

0.60

2.00

0.60

BAÑO 

13.04 m2 

BAÑO 

13.04 m2 

BAÑO 

3.44 m2 

MEDIDORES

TABLERO

DUCTO DE INSTALACIONES DUCTO DE BASURA 

2.10 m2 2.66 m2 

2
,
0
0

1,35

1,62

CUARTO DE LIMPIEZA 

2.00

0.80

2.00

0.80

CUARTO DE CONTROL A/C 

2.05 m2 2.15 m2 

CUARTO DE CONTROL A/C 
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ASIGNATURA: 

FACULTAD: 

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

CONTIENE: LÁMINA: 

SEMESTRE: 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

1:110

DICIEMBRE 2020
PLANTA

ARQUITECTÓNICA-

SEGUNDA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-09

5
,
3

0

2
5

,
1

5

8,00

28,90

5
,
3

0

1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

28,90

7,708,007,951,45

7,707,951,45

6
,
0

0
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,
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0
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,
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,
1

5

6
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0
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3
,
5

0

3
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6

6

3,80

3,81
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1.10

2.00

1.10

2.00

0.80

2.00

0.80

2.00

0.80

2.00

0.80

2.00

1.10

2.00

0.80

2.00

0.80

2.00

0.80

2.00

0.60

2.00

0.80

2.00

0.70

2.00

0.80

1.95x3.12/0.00 

2.65x3.12/0.00 

3,50

3,50

RECEPCIÓN 

8.60 m2 

OFICINA DE DIRECCIÓN GENERAL

8.60 m2 

OFICINA ADMINISTRATIVA

10.58 m2 

OFICINA ADMINISTRATIVA

10.47 m2 

COMEDOR

13.74 m2 

TERRAZA

33.12 m2 

N+8.94 

CUBÍCULO PRIVADO

5.06 m2 

CUBÍCULO PRIVADO

5.06 m2 

CUBÍCULO PRIVADO

4.98 m2 

CUBÍCULO PRIVADO

4.86 m2 

RECEPCIÓN/SALA DE ESPERA

21.09 m2 

N+8.94 

LABORATORIO DE IDEAS

41.81 m2 

N+8.94 

SALA DE REUNIÓN

41.39 m2 

N+8.94 
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1
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2
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CUARTO DE LIMPIEZA 

2.00
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CUARTO DE CONTROL A/C 
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CUARTO DE CONTROL A/C 

2.32 m2 
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2.00
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0.80

BAÑO 

9.08 m2 

BAÑO 

8.61 m2 

COWORKING

38.36 m2 

N+8.94 

BODEGA 

2.78 m2 

8,307,701,152,002,004,25

2.00

0.80

2.00

0.80



ASIGNATURA: 

FACULTAD: 

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

CONTIENE: LÁMINA: 

SEMESTRE: 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

1:110

DICIEMBRE 2020
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-10

PRIMER PISO ALTO

N+4.47

PLANTA BAJA

N+0.15

SEGUNDO PISO ALTO

N+8.94

2
,
4
0

CUARTO DE BOMBAS+CISTERNA CUARTO DE RACK CUARTO DE 

BASURA 

0
,
5
0

DUCTO DE 

BASURA 

MEDIDORES BAÑO

2
,
0
0

PLANTA LIBREESCALINATASLOCAL DE ALQUILER Y REPARACIÓN DE BICICLETAS

3
,
1
2

0
,
5
0

0
,
6
0

3
,
1
2

0
,
5
0

0
,
6
0

DUCTO DE 

BASURA 

MEDIDORES BAÑOPASILLO

3
,
1
2

0
,
5
0

0
,
6
0

3
,
1
2

0
,
5
0

0
,
6
0

SALA DE CAPACITACIÓN BIBLIOTECA

3
,
1
2

0
,
5
0

0
,
6
0

DUCTO DE 

BASURA 

MEDIDORES BAÑOPASILLO

0
,
7
1

CUBÍCULO PRIVADOCUBÍCULO PRIVADOCUBÍCULO PRIVADOCUBÍCULO PRIVADOTERRAZA

3
,
1
2

0
,
5
0

0
,
6
0

PARAPETO

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

COSTANERA

LOSA STEEL DECK

VIGA DE APOYO PERFIL METÁLICO EN "I"

TUMBADO DE GYPSUM

CERCHA METÁLICA

VIGA DE BORDE PERFIL METÁLICO EN "I"

LOSA STEEL DECK

VIGA DE APOYO PERFIL METÁLICO EN "I"

TUMBADO DE GYPSUM

VIGA DE BORDE PERFIL METÁLICO EN "I"

LOSA STEEL DECK

VIGA DE APOYO PERFIL METÁLICO EN "I"

TUMBADO DE GYPSUM

VIGA DE BORDE PERFIL METÁLICO EN "I"

VITRAL PANEL FAICLIMA e=16mm

VITRAL PANEL FAICLIMA e=16mm

VITRAL PANEL FAICLIMA e=16mm

% DE PENDIENTE= 2

CUBIERTA

N+13.91

CUBIERTA

N+13.11



PRIMER PISO ALTO

N+4.47

PLANTA BAJA

N+0.15

SEGUNDO PISO ALTO

N+8.94

CUBIERTA

N+13.91

CUBIERTA

N+13.11

BODEGA ÁREA DE SERVICIO GENERADOR DE

EMERGENCIA 

2
,
4
0

0
,
6
0

CUARTO DE LIMPIEZA CUARTO DE CONTROL 

A/C

RECEPCIÓN ESCALERAS PLANTA LIBRE PLAZA DE LA ADMINISTRACIÓN

3
,
1
2

0
,
6
0

0
,
5
0

3
,
1
2

0
,
6
0

0
,
5
0

3
,
1
2

0
,
6
0

0
,
5
0

CUARTO DE LIMPIEZA CUARTO DE CONTROL 

A/C

RECEPCIÓN ESCALERAS AUDITORIOCUARTO DE CONTROL 

A/C

CUARTO DE LIMPIEZA CUARTO DE CONTROL 

A/C

RECEPCIÓN/SALA DE ESPERA ESCALERASCUARTO DE CONTROL 

A/C

2
,
0
0

2
,
0
0

2
,
0
0

2
,
0
0

2
,
0
0

2
,
0
0

% DE PENDIENTE= 2 % DE PENDIENTE= 2

% DE PENDIENTE= 1

LABORATORIO DE IDEAS

LOSA STEEL DECK

VIGA DE CARGADORA 

TUMBADO DE GYPSUM

PARED DE MAMPOSTERÍA

LOSA STEEL DECK

VIGA DE CARGADORA 

TUMBADO DE GYPSUM

PARED DE MAMPOSTERÍA

LOSA STEEL DECK

VIGA DE CARGADORA 

TUMBADO DE GYPSUM

PARED DE MAMPOSTERÍA

PARAPETO

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

CERCHA METÁLICA

COSTANERA

PERFIL METÁLICO EN "I"

PERFIL METÁLICO EN "I"

PERFIL METÁLICO EN "I"

ASIGNATURA: 

FACULTAD: 

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

CONTIENE: LÁMINA: 

SEMESTRE: 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

1:110

DICIEMBRE 2020
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE
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SECCIÓN TIPO

VIGA CARGADORA

SECCIÓN TIPO

VIGA DE APOYO

SECCIÓN TIPO

VIGA DE BORDE

ESC 1:20 ESC 1:20

ESC 1:20 ESC 1:20



ASIGNATURA: 

FACULTAD: 

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

CONTIENE: LÁMINA: 

SEMESTRE: 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

VARIAS

DICIEMBRE 2020
DETALLE 4

LOSA DE TERRAZA CON

VEGETACIÓN

0

0

0

3

0

0

1

0

C

A

L

L

E

 
A

G

U

I
R

R

E

C

A

L

L

E

 
1

0

 
D

E

 
A

G

O

S

T

O

C

A

L

L

E

 
P

E

D

R

O

 
C

A

R

B

O

C

A

L

L

E

 
P

I
C

H

I
N

C

H

A

A

V

.
 
S

I
M

Ó

N

 
B

O

L

Í
V

A

R

 
P

A

L

A

C

I
O

S

0

0

8

1

0

0

0

5

0

0

0

4

0

0

1

1

1

4

6

7

5

2

3

0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-19

MANTO DE TIERRA VEGETAL

ESPESOR 15CM 

CAPA DE ARENA

ESPESOR 3CM 

FIELTRO GEOTEXTIL FILTRANTE

ESPESOR 5MM

CAPA DE DRENAJE

LÁMINA DE CAUCHO SINTÉTICO

1

2

3

4

5

ESPESOR 1,1MM

CAPA SEPARADORA DE MORTERO 
6

ESPESOR 6CM

PLACAS RÍGIDAS DE POLIESTIRENO 
7

ESPESOR 5CM

BARRERA DE VAPOR

IMPRIMACIÓN ASFÁLTICA

ESPESOR 1CM 

CAPA DE REGULARIZACIÓN CON 

CAJA DE PENDIENTES (2%) DE 

LOSA EN STEEL DECK

8

9

10

11

12

ESPESOR 10CM

TUBERÍA DE EVACUACIÓN DE AGUA

13

14

VIGA DE BORDE DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 15X40CM

ESPESOR 2CM

PASAMANOS

VER DETALLE 1 

CORTINA VEGETAL

VER DETALLE 6

MOBILIARIO

CUBIERTA VEGETAL

15

16

17

18

19

ESPESOR 40CM

PARED DE MAMPOSTERÍA
20

ESPESOR 10CM

LÁMINA DE PVC CON FIBRA DE VIDRIO 

21

ESPUMA DE POLIURETANO

PARED DE MAMPOSTERÍA CON REMATE 

VEGETACIÓN BAJA

BALDOSONES DE HORMIGÓN

22

23

24

25

26

ESPESOR 3CM

ESPESOR 2CM

VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 20X50CM 

ESPESOR 8CM

VIGA CARGADORA DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 20X60CM

EN PERFIL DE ALUMINIO Y CAPA FINAL 

UBICACIÓN DE DETALLE

LEYENDA

MORTERO DE CEMENTO

HORMIGÓN CELULAR

Y GEOTEXTIL

DE PVC

1

2

3

4

5

6

7

8

9

11

10

12

13

14

PERSPECTIVA

N/E

10.65

3.45

A

A

PLANTA 

18

16

17

20

26

25

0
,
4

0

5,55

0
,
3

0

0,65

ESC 1:50 

ZOOM A CUBIERTA VEGETAL 

SECCIÓN  

19

12

13

15

18

17

16

20

21

22

23

24

ESC 1:50  

6

8

4

12

3

1

2

5

11

13

7

10

9

14

SECCIÓN

25

ESC 1:20



ASIGNATURA: 

FACULTAD: 

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

CONTIENE: LÁMINA: 

SEMESTRE: 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

VARIAS

DICIEMBRE 2020
DETALLE 5

IMPERMEABILIZACIÓN

DE PARAPETO

0

0

0

3

0

0

1

0

C

A

L

L

E

 
A

G

U

I
R

R

E

C

A

L

L

E

 
1

0

 
D

E
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O

C
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L

L

E

 
P
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R

O

 
C

A

R
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O

C
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I
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I
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C
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A

A

V

.
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I
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Ó
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B

O

L

Í
V

A
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P

A

L

A

C

I
O

S

0

0

8

1

0

0

0

5

0

0

0

4

0

0

1

1

1

4

6

7

5

2

3

0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-20

UBICACIÓN DE DETALLE

LEYENDA

PERFIL METÁLICO EN "C"

ESPESOR 12MM 

SOLDADURA

VIGA DE ALEROS

METÁLICO

POSTE DE PARAPETO MULTICANAL

CANALÓN CON VINCHA METÁLICA Y 

1

2

3

4

5

PERNO PARA CONEXIÓN A PARAPETO

PARED DE MAMPOSTERÍA
6

ESPESOR 10CM

BAJANTE
7

METÁLICO

ESTRUCTURA DE SOPORTE DE CUBIERTA

8

9

10

DIÁMETRO 2"

LOSA EN STEEL DECK

SUPERFICIE DE IMPERMEABILIZACIÓN

CAPA RESISTENTE A ABRASIÓN+UV

12

13

14

15

16

ESPESOR 20MM

CAPA IMPERMEABLE ENCAPSULADO
17

ESPESOR 20MM

MALLA GEOSINTÉTICA
18

CAPA ELASTOAMÉRICA IMPERMEABLE19

20

ESPESOR 20MM

CERCHA METÁLICA

ESPESOR 20MM

CAPA BASE PUENTE DE ADHERENCIA

ESPESOR 20MM

COSTANERA

11

SUPERFICIE A IMPERMEABILIZAR

21

VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 20X50CM 

VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 20X50CM 

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

FORMATO 1X2M 

2
,0

0

1

4

7

5

9

A A

PLANTA

ESC 1:20

SECCIÓN A-A

1

3

2

4

5

6

7

8

9

10

11

14

12

13

ZOOM A IMPERMEABILIZACIÓN 

DE SUPERFICIES 

ESC 1:20

15

3

4

6

5

9

10

11

12

13

UBICACIÓN DE CAPA DE 

IMPERMEABILIZACIÓN 

7

ESC 1:10 

16

17

18

21

20

19

PERSPECTIVA

N/E



ASIGNATURA: 

FACULTAD: 

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

CONTIENE: LÁMINA: 

SEMESTRE: 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

VARIAS

DICIEMBRE 2020
DETALLE 6

CONEXIÓN DE

CÁNCAMO A PERFIL

METÁLICO

0

0

0

3

0

0

1

0

C

A

L

L

E
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E
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L
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R
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R

B

O

C
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N

C
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A
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V
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I
M

Ó

N

 
B

O

L

Í
V

A

R

 
P

A

L

A

C

I
O

S

0

0

8

1

0

0

0

5

0

0

0

4

0

0

1

1

1

4

6

7

5

2

3

0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-21

UBICACIÓN DE DETALLE

LEYENDA

PERFIL METÁLICO EN "C"

ESPESOR 12MM 

CÁNCAMO METÁLICO 

1

2

3

4

5

SOLDADO A LA PLATINA

PERNO M8
6

ALTA RESISTENCIA

CABLE TENSOR DE ACERO GALVANIZADO
7

DIMENSIONES 20X6CM

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

8

9

10

DIÁMETRO 2CM

12

13

14

15

16

17

SOLDADURA 
18

SOLDADURA

11

VEGETACIÓN

POSTE DE PARAPETO MULTICANAL

METÁLICO

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

FORMATO 1X2M 

PLATINA DE FIJACIÓN DE ACERO INOXIDABLE

ESPESOR 10CM

VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 20X50CM 

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

FORMATO 1X2M 

ESTRUCTURA DE SOPORTE DE CUBIERTA

COSTANERA

CERCHA METÁLICA

LOSA EN STEEL DECK

VIGA DE BORDE DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 15X40CM

A

A

0,30 0,30 0,30

PLANTA REFLEJADA

3

2

1

4

5

6

ESC 1:20

ELEVACIÓN

1

7

8

4

5

6

0,49 0,49 0,49

ESC 1:20

SECCIÓN A-A

1

2

9

12

13

14

17

15

16

10

11

8

7

6

4

5

ZOOM A ANCLAJE ATORNILLADO

ESC 1:20

0,20

0
,
0

6

0,03
0,02

0
,
0

2

4

65

7

PLANTA

N/E

ZOOM A ANCLAJE ATORNILLADO

4

6

18

5

7

8

PERSPECTIVA

N/E



ASIGNATURA: 

FACULTAD: 

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

CONTIENE: LÁMINA: 

SEMESTRE: 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

ORDINARIO II

PARCIAL II

VARIAS

DICIEMBRE 2020
DETALLE 7

UNIÓN DE LOUVERS A

PERFIL METÁLICO

0

0

0

3

0

0

1

0
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L
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R
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R
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Ó
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0

0

8

1

0

0

0

5

0

0

0

4

0

0

1

1

1

4

6

7

5

2

3

0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-22

UBICACIÓN DE DETALLE

LEYENDA

PERFIL METÁLICO EN "C"

ESPESOR 12MM 

LOUVER DE ALUMINIO

VITRAL PANEL FAICLIMA

ESPESOR 16MM

ÁNGULO DE FIJACIÓN METÁLICO 

1

2

3

4

5

SOLDADO A LA ESTRUCTURA

PARED DE MAMPOSTERÍA
6

ESPESOR 10CM

7

8

9

10

12

13

14

15

16

17

11

CABLE TENSOR 

CON VEGETACIÓN 

SECCIÓN 50X4CM

PISO DE HORMIGÓN 

RECUBRIMIENTO CON PORCELANATO

FORMATO 60X60CM

PASAMANOS

VER DETALLE 1 

POSTE DE PARAPETO MULTICANAL

METÁLICO

SOLDADURA

PLANCHA DE FIBROCEMENTO

FORMATO 1X2M 

ESTRUCTURA DE SOPORTE DE CUBIERTA

COSTANERA

CERCHA METÁLICA

LOSA EN STEEL DECK

VIGA DE BORDE DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 15X40CM

VIGA DE APOYO DE ACERO PERFIL "I"

SECCIÓN 20X50CM 

ELEVACIÓN

PRIMERA MODULACIÓN 

1

2

1

7

3

0,77 0,77 0,77

5
,
9
2

ESC 1:50 

ELEVACIÓN

SEGUNDA MODULACIÓN 

0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23

5
,
3
7

1

2

1

3

ESC 1:50 

ELEVACIÓN

TERCERA MODULACIÓN 

1,58

5
,
9
2

1

2

1

7

3

8

ESC 1:50 

2.20x3.12/0.00 

1

2

3

4

PLANTA

PRIMERA MODULACIÓN 

0,77 0,77 0,77

5

6

A

A

ESC 1:50

2.20x3.12/0.00 

PLANTA

SEGUNDA MODULACIÓN 

0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23 0,23

1

2

3

4

5

6

ESC 1:50

2.20x3.12/0.00 

PLANTA

TERCERA MODULACIÓN 

1,58

1

2

3

4

5

6

ESC 1:50

1

5

6

2

PERSPECTIVA

N/E

11

12

13

16

14

15

17

1

2

10

5

6

9

ZOOM A ANCLAJE ATORNILLADO

SECCIÓN A-A

ESC 1:20

0,50

0
,
0
4

0
,
0
8

0
,
0
8

0,37

PLANTA

5

2

6

ANCLAJE ATORNILLADO

ESC 1:10



TABLERO

6
,
8
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3
,
7
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4
,
6
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3
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2
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2
,
3
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1
,
3
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3
,
7
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1
4
,
6
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3,15 3,00 3,40 2,00 17,35

2,00 1,35 1,65 2,05 2,20 2,30 17,35
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=
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2
5
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E
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1

13
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12

11

LÍNEA DE TERRENO

5
,
3
0

2
5
,
1
5

28,90

7,70

2
5
,
1
5

7
,
4
5

1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

28,90

7,708,007,951,45

8,007,951,45

6
,
0
0

2
,
9
0

7
,
4
5

B

C

D

E

F

6
,
0
0

5
,
3
0

2
,
9
0

A

A

B B

AA

B

C

D

E

F

3
,
5
0

3
,
5
0

6

6

3,80

3,80

9

10

17

18

19

16

CUARTO DE BOMBAS+CISTERNAS 

11.20 m2 

SUBE APFSUBE APC SUBE SCI

CISTERNA 

SUBE SR

DUCTO DE INSTALACIONES 

2.10 m2 

B 

B 

B 

B 

B B 

C

C 

MONTACARGAS

ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE RED DE

AGUA POTABLE:

PLANTA SÓTANO
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-23

LEYENDA

CISTERNA

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

COLUMNA DE AGUA POTABLE FRÍA

COLUMNA DE AGUA POTABLE CALIENTE

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA CONTRA INCENDIOS

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA DE RIEGO

CALENTADOR

TUBERÍA DE PVC DE AGUA FRÍA

TUBERÍA DE PVC DE AGUA CALIENTE

LLAVE DE CONTROL

LLAVE ANGULAR

C 

B 

B 

B 

B 

B B 

SUBE APF

SUBE APC

SUBE SCI

SUBE SR

C



ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE RED DE

AGUA POTABLE:

PLANTA BAJA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-24

LEYENDA

CISTERNA

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

COLUMNA DE AGUA POTABLE FRÍA

COLUMNA DE AGUA POTABLE CALIENTE

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA CONTRA INCENDIOS

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA DE RIEGO

CALENTADOR

TUBERÍA DE PVC DE AGUA FRÍA

TUBERÍA DE PVC DE AGUA CALIENTE

LLAVE DE CONTROL

LLAVE ANGULAR

C 

B 

B 

B 

B 

B B 

SUBE APF

SUBE APC

SUBE SCI

SUBE SR
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SUBE APFSUBE APC SUBE SCI SUBE SR

DUCTO DE INSTALACIONES 

2.10 m2 

C

INGRESO

INGRESO

ASCENSOR

MONTACARGAS



ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE RED DE

AGUA POTABLE:

PRIMERA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-25

LEYENDA

CISTERNA

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

COLUMNA DE AGUA POTABLE FRÍA

COLUMNA DE AGUA POTABLE CALIENTE

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA CONTRA INCENDIOS

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA DE RIEGO

CALENTADOR

TUBERÍA DE PVC DE AGUA FRÍA

TUBERÍA DE PVC DE AGUA CALIENTE

LLAVE DE CONTROL

LLAVE ANGULAR

C 

B 

B 

B 

B 

B B 

SUBE APF

SUBE APC

SUBE SCI

SUBE SR
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ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE RED DE

AGUA POTABLE:

SEGUNDA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-26

LEYENDA

CISTERNA

EQUIPO DE BOMBEO: AGUA POTABLE

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA CONTRA INCENDIOS

EQUIPO DE BOMBEO: SISTEMA DE RIEGO

COLUMNA DE AGUA POTABLE FRÍA

COLUMNA DE AGUA POTABLE CALIENTE

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA CONTRA INCENDIOS

COLUMNA DE AGUA DE SISTEMA DE RIEGO

CALENTADOR

TUBERÍA DE PVC DE AGUA FRÍA

TUBERÍA DE PVC DE AGUA CALIENTE

LLAVE DE CONTROL

LLAVE ANGULAR
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ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE RED DE

AGUAS SERVIDAS:

PLANTA BAJA

0

0

0

3

0

0

1

0

C

A

L

L

E

 
A

G

U

I
R

R

E

C

A

L

L

E

 
1

0

 
D

E

 
A

G

O

S

T

O

C

A

L

L

E

 
P

E

D

R

O

 
C

A

R

B

O

C

A

L

L

E

 
P

I
C

H

I
N

C

H

A

A

V

.
 
S

I
M

Ó

N

 
B

O

L

Í
V

A

R

 
P

A

L

A

C

I
O

S

0

0

8

1

0

0

0

5

0

0

0

4

0

0

1

1

1

4

6

7

5

2

3

0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE
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:

:

:
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LONGITUD NORTE
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:
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:

:

:
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549.91m2

3-11-6-0-0-0
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LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:
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21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-27

LEYENDA

PUNTO DE DESAGUE
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ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE RED DE

AGUAS SERVIDAS:

PRIMERA PLANTA ALTA
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UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-28

LEYENDA

PUNTO DE DESAGUE

BAJANTE DE TRAMPA DE GRASA

BAJANTE DE AASS

TRAMPA DE GRASA

CAJA DE RECOLECCIÓN DE AASS PREFABRICADA EN

HORMIGÓN

TUBERÍA DE PVC

BAJA GRASA

BAJA AASS

G

5
,
3
0

2
5
,
1
5

8,00

28,90

5
,
3
0

1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

28,90

7,708,007,951,45

7,707,951,45

6
,
0
0

2
,
9
0

7
,
4
5

B
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5
,
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0
0

2
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7
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4
5

A

A

B B

AA

B

C

D

E

F

3
,
5
0

3
,
5
0

6

6

3,80

3,81

JARDÍN INTERIOR 

24.76 m2 

TERRAZA 

36.74 m2 

N+4.47 

2

1

1 2 3

3,50

3,502,00 1,35 1,65 2,05 2,20 4,30 11,85

3
,
2
0

2
,
9
0

2
,
3
0

3
,
0
5

3
,
1
0

0
,
9
5

4
,
8
3

4
,
8
3

1,45 8,10 15,85

1
0
,
5
0

5
,
0
5

4
,
8
3

4
,
8
3

LÍNEA DE TERRENO

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

BAJA 23 CONTRAHUELLAS

HUELLA=0.25M

1234567891011121314151617181920212223

BAÑO 

3.44 m2 

MEDIDORES

TABLERO
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=
0
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O
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1
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15
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21

22

23

BAÑO 

13.04 m2 

BAÑO 

13.04 m2 

BAJA AASS BAJA AASS

BAJA GRASA

INGRESO

INGRESO

INGRESO

ASCENSOR

MONTACARGAS



ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE RED DE

AGUAS SERVIDAS:

SEGUNDA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-29

LEYENDA

PUNTO DE DESAGUE

BAJANTE DE TRAMPA DE GRASA

BAJANTE DE AASS

TRAMPA DE GRASA

CAJA DE RECOLECCIÓN DE AASS PREFABRICADA EN

HORMIGÓN

TUBERÍA DE PVC

BAJA GRASA

BAJA AASS

G

5
,
3
0

2
5
,
1
5

8,00

28,90

5
,
3
0

1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

28,90

7,708,007,951,45

7,707,951,45
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0
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LÍNEA DE TERRENO
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MEDIDORES

TABLERO

BAÑO 

9.08 m2 

BAÑO 

8.61 m2 

8,307,701,152,002,004,25

BAJA AASS BAJA AASS

BAJA GRASA

ASCENSOR

MONTACARGAS



ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO DE AGUAS

LLUVIAS: CUBIERTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-30

LEYENDA

BAJANTE DE AGUAS LLUVIAS

CANALÓN DE ALUMINIO

CAJA SUMIDERO

TUBERÍA DE PVC

BAJA AALL

28,90

8,00

5
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3
0
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5
,
1
5

1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

28,90
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7,707,951,45
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,
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3,81

1
0
,
7
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1
4
,
4
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2
5
,
1
5

LÍNEA DE TERRENO

18,70

7,349,60 11,96

0,509,70

CANALÓN DE ALUMINIO

BAJANTE

DIÁMETRO 2"

N+13.91 

N+13.91 N+13.11 

N+12.95 N+12.95 N+12.95 N+12.95 N+12.95 N+12.95 N+12.95 N+12.95 N+12.95 

PENDIENTE=2% PENDIENTE=1% PENDIENTE=2%

DESCARGA A RED DE 

ALCANTARILLADO PLUVIAL

NT+0.15m

NI-1.15m

NT+0.15m

NI-1.15m

NT+0.15m

NI-1.15m

NT+0.15m

NI-1.15m

N+13.41 

N+13.41 

N+13.00 
N+13.00 

N+12.81 

N+13.00 

BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL BAJA AALL



ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO ELÉCTRICO-

PUNTOS DE LUZ:

PLANTA SÓTANO
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-31

LEYENDA

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED INTERIOR

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED EXTERIOR

INTERRUPTOR

CIRCUITO DE ILUMINACIÓN

CAJA DE BREAKERS

TABLERO DE DISTRIBUCIÓN

VENTILADOR DE EXTRACCIÓN

VENTILADOR DE SUMINISTRO

TRANSFORMADOR

GENERADOR

CAJA ELÉCTRICA DE RED PÚBLICA

CAJA ELÉCTRICA DE PASO

CIRCUITO DE TOMACORRIENTES

TOMACORRIENTES DE 120V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 220V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 120V A NIVEL DE PISO
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ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO ELÉCTRICO-

PUNTOS DE LUZ:

PLANTA BAJA

0
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-32

LEYENDA

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED INTERIOR

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED EXTERIOR

INTERRUPTOR

CIRCUITO DE ILUMINACIÓN

CAJA DE BREAKERS

TABLERO DE DISTRIBUCIÓN

VENTILADOR DE EXTRACCIÓN

VENTILADOR DE SUMINISTRO

TRANSFORMADOR

GENERADOR

CAJA ELÉCTRICA DE RED PÚBLICA

CAJA ELÉCTRICA DE PASO

CIRCUITO DE TOMACORRIENTES

TOMACORRIENTES DE 120V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 220V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 120V A NIVEL DE PISO
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ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO ELÉCTRICO-

PUNTOS DE LUZ:

PRIMERA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-33

LEYENDA

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED INTERIOR

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED EXTERIOR

INTERRUPTOR

CIRCUITO DE ILUMINACIÓN

CAJA DE BREAKERS

TABLERO DE DISTRIBUCIÓN

VENTILADOR DE EXTRACCIÓN

VENTILADOR DE SUMINISTRO

TRANSFORMADOR

GENERADOR

CAJA ELÉCTRICA DE RED PÚBLICA

CAJA ELÉCTRICA DE PASO

CIRCUITO DE TOMACORRIENTES

TOMACORRIENTES DE 120V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 220V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 120V A NIVEL DE PISO

S

TABLERO

DE

DISTRIBUCIÓN
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ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO ELÉCTRICO-

PUNTOS DE LUZ:

SEGUNDA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-34

LEYENDA

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED INTERIOR

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED EXTERIOR

INTERRUPTOR

CIRCUITO DE ILUMINACIÓN

CAJA DE BREAKERS

TABLERO DE DISTRIBUCIÓN

VENTILADOR DE EXTRACCIÓN

VENTILADOR DE SUMINISTRO

TRANSFORMADOR

GENERADOR

CAJA ELÉCTRICA DE RED PÚBLICA

CAJA ELÉCTRICA DE PASO

CIRCUITO DE TOMACORRIENTES

TOMACORRIENTES DE 120V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 220V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 120V A NIVEL DE PISO

S

TABLERO

DE

DISTRIBUCIÓN
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S
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7,707,951,45

6
,
0
0

2
,
9
0

7
,
4
5

B

C

D

E

F

2
5
,
1
5

6
,
0
0

2
,
9
0

7
,
4
5

A

A

B B

AA

B

C

D

E

F

3
,
5
0

3
,
5
0

6

6

3,80

3,81

3,50

3,502,00 1,35 1,65 2,05 2,20 8,00 8,15

5
,
7
5

4
,
7
5

2
,
7
9

2
,
7
9

2
,
7
9

2
,
7
9

3
,
5
0

3
,
5
0

3
,
2
0

2
,
9
0

2
,
3
0

2
,
2
0

2
,
7
4

2
,
7
0

2
,
6
7

2
,
9
5

LÍNEA DE TERRENO

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

8,307,701,152,002,004,25

S

S

C1

C1

A A A

A A A

B B B

B B B

C C

CCC

CCC

CCC

S

C1

MEDIDORES

DE

ARMARIO

M

M

M

M

S S

S S

S

S

TABLERO

DE

DISTRIBUCIÓN

C1 C2 C3 C4

E

F

C2

C2

D

D

D

D

D

D

D

D

G

GG

HI

C2C2

C

2

C

2

G

D

S

J

C

2

KKKK

K

K

K

K

L

L

L

M

M

M

N

O O

P P

Q Q

R R

S S

S S

T

U

V

W

X X X

X

X

X

Y

Y

Y

Y

SS

C

1

C

1

S S

C4

C4

S

C4

C4

C4

C4

S

S

S

S

S

S

S

C4

C4

C4

C4

S

C1

S S

C3

C3

E

E

E

E

ES

ASCENSOR

MONTACARGAS



ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: 
CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO ELÉCTRICO-

TOMACORRIENTES

PLANTA SÓTANO
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-35

LEYENDA

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED INTERIOR

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED EXTERIOR

INTERRUPTOR

CIRCUITO DE ILUMINACIÓN

CAJA DE BREAKERS

TABLERO DE DISTRIBUCIÓN

VENTILADOR DE EXTRACCIÓN

VENTILADOR DE SUMINISTRO

TRANSFORMADOR

GENERADOR

CAJA ELÉCTRICA DE RED PÚBLICA

CAJA ELÉCTRICA DE PASO

CIRCUITO DE TOMACORRIENTES

TOMACORRIENTES DE 120V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 220V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 120V A NIVEL DE PISO

S

TABLERO
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DISTRIBUCIÓN
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TOMACORRIENTES DE 120V A 90CM
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ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO ELÉCTRICO-

TOMACORRIENTES

PLANTA BAJA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-36

LEYENDA

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED INTERIOR

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED EXTERIOR

INTERRUPTOR

CIRCUITO DE ILUMINACIÓN

CAJA DE BREAKERS

TABLERO DE DISTRIBUCIÓN

VENTILADOR DE EXTRACCIÓN

VENTILADOR DE SUMINISTRO

TRANSFORMADOR

GENERADOR

CAJA ELÉCTRICA DE RED PÚBLICA

CAJA ELÉCTRICA DE PASO

CIRCUITO DE TOMACORRIENTES

TOMACORRIENTES DE 120V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 220V A 40CM

TOMACORRIENTES DE 120V A NIVEL DE PISO

S

TABLERO
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DISTRIBUCIÓN
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TOMACORRIENTES DE 120V A 90CM
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7,707,951,45

6
,
0
0

2
,
9
0

7
,
4
5

B

C

D

E

F

2
5
,
1
5

6
,
0
0

2
,
9
0

7
,
4
5

A

A

B B

AA

B

C

D

E

F

3
,
5
0

3
,
5
0

6

6

3,80

3,81

LÍNEA DE TERRENO

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

PROYECCIÓN DE LOSA

2
,
2
0

5
,
2
0

3
,
1
0

5
,
0
0

1
,
7
5

4
,
4
0

1,30 8,25 3,00 4,40 4,15 4,30

1
,
8
0

4
,
4
0

2
,
2
5

5
,
8
0

5
,
8
0

1
,
6
0

2,00 1,35 1,65 2,05 2,20 5,30 2,70 8,15 3,50

3,50

PROYECCIÓN DE CUBIERTA

PROYECCIÓN DE LOSA

3
,
5
0

3
,
5
0

TABLERO

DE

DISTRIBUCIÓN

C1 C2 C3 C4

MEDIDORES

DE

ARMARIO

M

M

M

M

C
3

C

4

C2

C1

A

A

A A A A

A A

B B

B B

B

B

CCDDEE

F

F

F

F

F

F

F

F

G

G

G

G

G G

INGRESO

INGRESO

ASCENSOR

MONTACARGAS



ASIGNATURA: 

SEMESTRE: 

CONTIENE: LÁMINA: 

ALICIA CRISTINA ÁLAVA HOLGUÍN

1:110

ORDINARIO II

FACULTAD: 

DISEÑO ARQUITECTÓNICO X

PROYECTO: 

ARQUITECTURA

CENTRO DE ESTUDIOS URBANOS

FECHA: 

ESCALA: 

ARQ. DANIELA HIDALGO 

PERIODO: 

TUTORA: CALIFICACIÓN: 

ESTUDIANTE: 

PARCIAL II

DICIEMBRE 2020

PLANO ELÉCTRICO-

TOMACORRIENTES:

PRIMERA PLANTA ALTA
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0082

UBICACIÓN

PROVINCIA

CANTÓN

PARROQUIA

SECTOR

MANZANA

LOTE

GUAYAS

GUAYAQUIL

ROCAFUERTE

3

11

6

:

:

:

:

:

:

LINDERO NORTE

LINDERO SUR

LONGITUD NORTE

LONGITUD SUR

CALLE AGUIRRE

SOLAR 3(2)

:

:

:

:

:

25.40m

25.40m

549.91m2

3-11-6-0-0-0

:

LINDERO ESTE

LINDERO OESTE

LONGITUD ESTE

LONGITUD OESTE

CALLE PICHINCHA

SOLAR 7

:

:

:

:

21.65m

21.65m

ÁREA DE ESCRITURA

CÓDIGO CATASTRAL

A-37

LEYENDA

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED INTERIOR

PUNTO DE LUZ: LÁMPARA LED EXTERIOR

INTERRUPTOR

CIRCUITO DE ILUMINACIÓN

CAJA DE BREAKERS

TABLERO DE DISTRIBUCIÓN

VENTILADOR DE EXTRACCIÓN

VENTILADOR DE SUMINISTRO

TRANSFORMADOR

GENERADOR

CAJA ELÉCTRICA DE RED PÚBLICA
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Memoria técnica del Centro de Estudios Urbanos

2

2

2

Estilo arquitectónico
Ubicación
Nombre del proyecto

Moderno
Uso de la edificación Mixto
Actividades Comercio, oficinas, investigación, 

recreación y usos múltiples

Costo total de proyecto (+IVA) $1.571.008,02
Costo por m $1.303,98

Área de terreno 549,91 m
Área de construcción 1.204,78 m
Área de espacio público (PB) 307,02 m
Número de pisos
Desglose de áreas por planta

4

Niveles de cubierta N+13,11 m

Estructura Cimentación Varilla corrugada

Vigas Perfiles en “I” metálicos
Columnas Acero de 12mm
Losa Metálica en steel deck

Hormigón armado

N+13,91 m

Planta Sótano 117,5 m
Planta Baja 226,28 m
Primera Planta Alta 449,12 m
Segunda Planta Alta 411,88 m
Niveles de edificación por planta
Planta Sótano

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  y los espacios públicos 
existentes  a  través  de  una  plaza  de acceso 
frontal  para  la  integración  de sus usos con el 
contexto.  A  su vez, la selección de materiales 
tráslucidos   y    de    aspecto    ligero   generan 
fachadas     dinámicas    y    equilibradas    que 
generan un  efecto  visual  de  transición  entre 
lo público y privado.

N-3,45 m
Planta Baja N+0,15 m
Primera Planta Alta N+4,47 m
Segunda Planta Alta N+13,91 m

Calle Aguirre y Pichincha
Centro de Estudios Urbanos

Datos generales de la edificación

Especificaciones técnicas

2

2

2

2

2

Áreas exteriores Terrazas Según diseño de áreas verdes y estructura        

Instalaciones Instalaciones de agua potable, 
aguas lluvias y sanitarias

Tuberías de PVC empotradas, columnas, bajantes y 
accesorios según plano diseño de instalaciones hidráulicas

Instalaciones eléctricas Circuito eléctrico con puntos de luz y tomacorrientes de 
110 v y 220 v según planos de diseño eléctrico

Instalación de datos Instalación de cables de fibra óptica dentro de tuberías 
de PVC de acuerdo a necesidades por ambiente de trabajo    

Instalaciones de climatización Ductos y cableado en todos los ambientes según planos de 
diseño de climatización    

Plaza de acceso frontal Piso de adoquín y diseño de áreas verdes según planta 

Cerraduras Cerraduras aceradas color plata    
Rastreras Rastreras de porcelanato     

    

Puertas corredizas de perfil de aluminio y vidrio templado    
    Puerta de seguridad de aluminio    
    
    
Puerta de vidrio con elementos de fijación en aluminio    
    
    

Cubierta Estructura Metálica con cerchas y costaneras

Mampostería Paredes Bloque prensado con dimensión 9x19x39cm    
Contrapiso Pisos Hormigón armado    
Elementos de fachada Louvers Perfiles de aluminio con acabado de pintura color arena    

Acabados Tumbado Plancha de gypsum standart    
    

Áreas exteriores Terrazas Según diseño de áreas verdes y estructura        

Instalaciones Instalaciones de agua potable, 
aguas lluvias y sanitarias

Tuberías de PVC empotradas, columnas, bajantes y 
accesorios según plano diseño de instalaciones hidráulicas

Plaza de acceso frontal Piso de adoquín y diseño de áreas verdes según planta 

Pisos interiores Porcelanato con formato  60x60cm    
    
    Pisos exteriores Adoquín de arcilla peatonal con dimensión 6x16x21cm    
    
    
    

Paredes interiores Pintura de látex (el color se define según el diseño de 
interiores)    

    
    
    

Paredes exteriores Pintura elastoamérica blanca     
    

    
    
    

Paredes de sanitarios Diseño de pared con cerámica con formato 20x25cm
Ventanales Vitral panel faiclima de 16mm    

Puertas Puertas alistonadas de acuerdo a especificaciones con 
batiente y jamba     

Cerraduras Cerraduras aceradas color plata    
Rastreras Rastreras de porcelanato     

    

Puertas corredizas de perfil de aluminio y vidrio templado    
    Puerta de seguridad de aluminio    
    
    
Puerta de vidrio con elementos de fijación en aluminio    
    
    

Perfilería de aluminio en color negro    

Mortero de cemento para acabado tipo hormigón visto    
    

Hormigón pulido (área de servicio)    
    

Tensores Cables de acero de alma de fibra    

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