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Dedicatoria 

A Guayaquil, 
por una ciudad para sus habitantes. 
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PRÓLOGO

Alicia Álava y Daniela Hidalgo proponen en este libro, el ordenamiento de la 
urbe priorizando la movilidad sostenible, para lo cual, hacen acopio de teorías 
contemporáneas puestas ya en práctica en varias ciudades, relacionadas a la 
movilización activa peatonal y en dos ruedas, lo que permite humanizar el uso 
del espacio, reducir la contaminación, revalorizar sitios históricos, disfrutar de 
nodos de encuentros ciudadanos, entre otros aspectos. 

Los centros urbanos mayoritariamente están enfermos de 
congestionamiento diurno y de soledad nocturna, han perdido su dinamismo 
y equilibrio que se lograba con la mixtura de funciones, en donde el uso 
habitacional del espacio enriquecía la vida citadina y se la complementaba 
con los locales de comercio y servicios. Reconquistar los centros urbanos, sea 
el centro histórico, el comercial, el sectorial o mismo barrial, lleva a las autoras 
a definir estrategias y planteamientos bajo el eje conductor de la movilidad; 
considerando que las múltiples relaciones socio espaciales se concretan 
usualmente mediante la transportación de sujetos y objetos. En este sentido, 
la estructura vial urbana se convierte en el soporte físico de la movilidad, por 
lo que debe ser adecuada para garantizar accesibilidad segura, confortable 
y ecológicamente sustentable. Adicional a esto, dentro de los recientes retos 
sanitarios de reducir movilizaciones y encuentros públicos, el dinamismo de las 
estrategias conllevan a introducir las variables adaptabilidad y temporalidad.

La transportación es la variable principal en este estudio, en el que prioriza 
la movilidad activa y se trata de reducir al mínimo la vehicular contaminante, 
para lo cual se hacen necesarios algunos aspectos como la introducción 
de nuevas rutas de transporte público, poner mayor énfasis en las vías 
peatonales, crear ciclo vías y regularizar el transporte vehicular privado de 
manera más efectiva. Todo esto combinado con propuestas de vegetación 
nativa que garanticen el confort térmico y el paisajismo.

Por otra parte, el diseño de los componentes viales obedece a las 
estrategias del modelo propuesto, sea este con fines turísticos, es decir, con 
fines de mayor participación comunitaria, lo que coadyuva a la dinamización 
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económica del sector, a garantizar mayor seguridad civil con la presencia 
continua de actividades en lugares anteriormente deprimidos, o a la 
combinación de ambos propósitos. En lo que respecta a las tipologías para 
diseños viales, existen diferentes tipos de movilización, así como propuestas 
teóricas y prácticas sobre la creación de circuitos que vayan enlazando hitos 
y nodos urbanos como lo son las  edificaciones históricas, administrativas, 
religiosas, plazas cívicas, parques y bordes de cuerpos de agua. He aquí lo 
interesante de lograr el uso armonioso y equilibrado socio- espacial de todos 
estos elementos urbanos bajo el enfoque sustentable y de resiliencia, que las 
autoras lo han alcanzado a través de una metodología sistemática y concreta 
implementada por ellas.

La metodología aplicada es en sí misma una aportación significativa, 
como lo es la propuesta espacial para un sector del centro de la ciudad de 
Guayaquil, que fue elegido como el contexto de estudio para ejemplarizar sus 
lineamientos de movilidad sostenible. Su elección obedeció a la presencia de 
espacios públicos de gran interés como la plaza cívica, los edificios máxima 
jerarquía administrativa pública y la implementación municipal de un proyecto 
de rescate histórico de una arteria que había perdido dinamia. La selección 
con propiedad para el universo de estudio, la puesta en práctica de las 
variadas teorías de vanguardia, las diversas entrevistas, la elaboración de 
una auditoría urbana, el análisis de sitio y un FODA de síntesis, son la base 
para llegar a la definición y planteamiento de las estrategias. 

La aplicación de estos procedimientos y lineamientos en otros sectores de 
la ciudad, que no sea solo el centro administrativo histórico, es muy factible, sea 
en una metrópoli, ciudad media o pequeña, considerando que en la primera y 
segunda, existen policentros como resultado de procesos de descentralización. 
Con éxito se pretende lograr también,  conexiones de largo alcance con 
movilización activa mediante corredores multimodales de transportación, así 
como la reactivación de los centros históricos administrativos con el regreso 
intenso del uso de suelo habitacional.

Arq. Ana Solano de la Sala, MSc.
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1. Introducción

El libro movilidad sostenible: ruptura del paradigma convencional, sintetiza 
teorías urbanas, tales como vida urbana, espacio público, movilidad urbana 
sostenible, supermanzanas, resiliencia urbana, ciudad de los 15 minutos, 
de especialistas en ciudades tales como Jane Jacobs, Jan Gehl, Charles 
Montgomery, Carlos Moreno, Jeff Speck, Henry Lefebvre, entre otros.

Se realizó una investigación utilizando herramientas cualitativas, como 
entrevista a expertos para fortalecer las teorías: entrevistas a arquitectos y 
urbanistas sobre movilidad urbana, caminabilidad, espacios públicos, políticas 
públicas urbanas e identidad en la ciudad. Además, se aplicaron auditorías 
urbanas, por medio de fichas, que han sido adaptadas de los arquitectos Jan 
Gelh y Guillermo Peñalosa, dichas auditorías urbanas ayudan a comprender 
el espacio urbano, la forma en que los usuarios lo utilizan, los problemas y 
potencialidades. 

Los casos referenciales también sirven de guía para conocer estrategias 
de movilidad y de espacio público a nivel mundial. Se detallan casos en 
ciudades: Copenhague, Bogotá, Portoviejo y Guayaquil, específicamente la 
Plaza de la Administración, con una síntesis de estrategias utilizadas en cada 
caso. Entre los casos nacionales, como la Plaza de la Administración, son una 
guía esencial ya que sirven como punto de partida para mejorar y extender los 
criterios urbanos ya utilizados en el centro de la ciudad de Guayaquil. 

Como herramienta cuantitativa, se utilizó las encuestas a usuarios, para 
conocer el principal medio de transporte de los ciudadanos, las preferencias 
de movilidad, aspectos que deben ser considerados para establecer al 
transporte activo, estrategias para potenciar la movilidad sostenible. Los 
resultados conllevan al fortalecimiento de la teoría y la necesidad de incluir 
a los habitantes en los estudios, de tal manera que se generen propuestas 
urbanas. 

Además, el libro sugiere un caso de intervención ubicado en el centro de la 
ciudad de Guayaquil, realizando un análisis del sitio que involucra: el entorno 
inmediato, edificios patrimoniales, condiciones climáticas, usos de suelo, 
radios de equipamiento urbano, espacio público, vialidad y movilidad. El libro 
culmina con un análisis de Fortalezas Oportunidades, Debilidades y Amenazas 
del sector y concluye con estrategias urbanas y recomendaciones, que se 
alinean con la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, 
Artículo 198 y Artículo 204. Dichas estrategias han sido planteadas después 
de las teorías urbanas, entrevistas, encuestas y análisis FODA.
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1.2. Contexto Global

Para las ciudades es un gran desafío llegar al objetivo 11 de la Agenda 2030 
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible, en donde la inclusión, seguridad, 
resiliencia y sostenibilidad forman parte de la visión de ciudad presente y 
futura (Asamblea General de las Naciones Unidas, 2015).  En la actualidad, el 
55% de la población vive en las urbes, para 2050 se estima que la población 
urbana alcance los 6,5 mil millones. Las ciudades ocupan solo el 3% de la 
tierra, pero representan del 60 al 80% del consumo de energía (Naciones 
Unidas,2015), por lo que es necesario una visión sostenible. 

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 los gobiernos 
alrededor del mundo a formar parte de la conferencia Hábitat, esto, con 
la finalidad de abordar temáticas para la gestión sostenible de ciudades y 
generar estrategias de planeación que permitan mejorar el entorno urbano 
(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. Así como la construcción de nuevas vías para la 
articulación 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; de esta manera, el 
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 industrial dan lugar a transformaciones culturales, tecnológicas y 
socioeconómicas (Acuña, 2013), y a la ruptura del patrón de núcleos urbanos 
dispersos, característico de ciudades en siglos precedentes (TED-Ed, 2013). 
Todo esto contribuyó a sentar las bases del urbanismo moderno y los desafíos 
que conlleva su práctica (Rosas, 2013). 
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Figura  1. Ferrocarril en la Revolución Industrial
Fuente: (Cruz, 2019)

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). 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. 

Figura  2.Fábrica de Ford Motors, 1910.
Fuente: (Rodríguez, 2016)
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Entre los efectos más destacables del crecimiento de la industria automotriz 
sobre el diseño de ciudades, se encuentra la reestructuración 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 como resultado del fenómeno de urbanización 
extensiva que triplicó el área urbana de ciudades alcanzada desde su origen. 
Con base en 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). 

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), y de 
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). 

Un estudio realizado por Muntean et al. (2018) en colaboración con el 
Centro Común de Investigación (CCI) de la Comisión Europea, analiza 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 3, 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.
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Figura  3. Emisiones de CO² por sectores en ciudades a nivel mundial.
Fuente: (Muntean, y otros, 2018).

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).

1.2. Crecimiento de la urbe: ciudad de Guayaquil

Guayaquil es una 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). 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 (Dupuy, 1995).

En consecuencia, la movilidad de la ciudad se ha basado en  soluciones 
individuales que exigen un alto consumo de energía con baja eficiencia 
(Organización Panamericana de la Salud, 2016). Esto hace referencia a la 
utilización del automóvil como principal medio de transporte en la urbe para 
satisfacer la demanda de desplazamiento de la población. 
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Figura 4. Puerto de Guayaquil en 1877
Fuente: (Charton, 1877)

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). 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.

 
Las obras de infraestructura y proyectos de nuevas ordenanzas son 

acciones implementadas simultánemante por el cabildo para regular el 
crecimiento de la ciudad; así como, la instauración de regulaciones técnicas 
para intervenciones arquitectónicas y urbanas en el mejoramiento de la 
accesibilidad peatonal y espacios públicos (Rojas & Villavicencio, 1988).
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Las obras públicas y expansión de la urbe continúan hasta finales 
del siglo XIX. Evidencia de esto fue la rápida intervención frente  al Gran 
Incendio  acontecido en 1896, que destruyó aproximadamente el 22% del 
área urbana consolidada hasta la fecha (Compte, 2017). Ante ese escenario, 
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.

 

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

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 
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infraestructura (Rojas & Villavicencio, 1988). Según Bazant (2001), una ciudad 
en desarrollo debe de abarcar en su planificación estrategias y mecanismos 
para garantizar el funcionamiento simultáneo 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 su ciudad. 

A inicios de 1950, el área urbana alcanzó una superficie de 11 km2 con una 
población que no sobrepasaba los 270,000 habitantes, 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 (Instituto Nacional 
de Estadísticas y Censos, INEC, 2015).

En la actualidad, 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, 2020), lo cual indica un crecimiento 
demográfico nueve veces mayor al de la población censada en 1950 (Ver 
Tabla 1). En la Figura 6, se puede observar los cambios morfológicos de la 
ciudad en el periodo de tiempo mencionado.

Figura  6. Área urbana de Guayaquil entre 1950 y 2019.
Fuente: (Rojas & Villavicencio, 1988) (INEC Ecuador, 2019) adaptación de autor.
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Tabla 1
Registro de la población de Guayaquil entre 1950 y 2019

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

La ampliación del área urbana de Guayaquil en la contemporaneidad, 
presenta 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 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, 2020), lo cual 
repercute sobre la calidad del espacio y su relación comunitaria.

  

Figura  7. Plaza de la Administración un prototipo local de peatonalización.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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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 (Corporación Andina de Fomento CAF, 
2016). 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. 

Figura  8. Congestionamiento vehicular en Guayaquil
Fuente: (Ortega, 2019)

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. 
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Tabla 2
Total de unidades vehiculares en el periodo entre 2015 y 2018

La tabla muestra el total vehicular durante el periodo 2015 – 2018 según 
datos de la ATM (El Universo, 2019).

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 9). 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). 

Figura  9. Huella de carbono total según sector (en toneladas CO²) en Guayaquil.
Fuente: (CAF, 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, 
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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). Además, es aquí 
donde se debe fomentar 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).

1.3. La búsqueda de un modelo de ciudad en medio de la crisis 
sanitaria

En el contexto actual, surge la introducción de un nuevo paradigma, la 
salud, la cual ha venido manifistando una 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, 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). 
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 
en marzo 2020 tenían 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.
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Figura  10. Espacio público en el Centro durante la pandemia
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

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 de 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 dificultan o imposibilitan 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. Metrovía de Guayaquil
Fuente: (Vistazo, 2015)
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Indiscutiblemente, las problemáticas antes mencionadas deben de ser 
contrastadas para establecer un nuevo matiz para la planificación urbana 
de Guayaquil. De tal 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 oportunidades 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.  

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, otorgarle la importancia debida 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, urge 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).

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.
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2. Teorías urbanas
 
A continuación, se abordará la descripción de conceptos tales como 

urbanismo, planificación urbana integral, vida urbana, espacio público, 
sostenibilidad, movilidad urbana sostenible, supermanzana y resiliencia 
urbana, para indagar distintas teorías actuales al encuentro de una ciudad 
para la gente. 

          
2.1. Urbanismo.

El urbanismo moderno surge en el periodo posterior a los cambios 
económicos de la Revolución Industrial, cuando los efectos cuantitativos de 
la transformación urbana por el crecimiento demográfico entran en conflicto 
con la realidad socio-espacial de la población y una falta de planificación 
sostenible (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 (Benévolo, 1979). 

Figura  12. Área urbana en la Revolución Industrial
Fuente: (Carra, 2015)

En este contexto, el urbanismo adquiere una realidad científica, cuya 
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 faciliten el 
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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 reflejan 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).

No obstante, 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 el medio ambiente y 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.

Figura  13. Geometría desaforada en el trazado de la ciudad de La Plata, Argentina
Fuente: (Bank Magazine, 2019)
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2.2. 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: 

Los instrumentos de planificación deben evolucionar para adaptarse 
y reinventarse (…) ensayando nuevos métodos de trabajo que únen 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).

 
Por otro lado, 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. 

Tabla 3
Tabla de principios y dimensiones de la planificación urbana integral
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La tabla muestra los principios de un planteamiento urbanístico con sus 
respectivas dimensiones (Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, 2017).

 
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.

2.3. 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, Ciudad y vida urbana: un esbozo teórico, 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. 

En concordancia con 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. Ante 
esta perspectiva, estos aspectos pueden 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. 
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Figura  14. Interacción con el espacio público
Fuente: (Ciudad y Gobiernos Locales Unidos CGLU, 2017)

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). Según el autor, la revitalización de centros 
antiguos, la promoción de nuevos núcleos urbanos, la configuración del 
espacio público con base a las actividades de la población y la estructuración 
de recorridos que conectan 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, The City as Environment, 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 fortalecimiento del paisaje urbano. La Figura 15 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. 



Alicia Álava, Daniela Hidalgo

36

Figura 15. 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 16; 
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.
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Figura  16. Ámbitos y elementos del diseño de ciudades.
Fuente: (Montgomery, 2013)

Todas estas observaciones se relacionan con las ideas planteadas 
por Sennett (2002), quien 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. Estas aseveraciones 
llevan a la conclusión 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).

2.4. 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 estos (Maslow, Stephens, & Gary, 1998).
Desde este enfoque, 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 
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(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 asegure 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).

 

Figura  17. 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 tal manera que se generen estímulos visuales, 
olfativos, sonoros y táctiles para desencadenar experiencias sensoriales 
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afianzando la confianza y atrayendo a los usuarios para su  experimentación 
(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; esto coadyuva a que los usuarios se pueden 
convertir 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. 

 

Figura  18. Parque Pedro Carbo de Guayaquil
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

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). 
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Sin duda alguna, el desafío de integrar tales escenarios 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 ofrecen actividades para toda la población y reflejan la 
vitalidad del entorno. La Figura 19, 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.

 
 

Figura  19. Proceso del diseño tradicional y del diseño basado en las 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 20. 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 
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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).

 

Figura  20. Pasos para la transformación del espacio público.
Fuente: (MINVU & Gehl Architects, 2017)

 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 21 presenta recomendaciones de diseño categorizadas 
en función del problema que pretenden solucionar y su área de acción, tales 
como: biofilía1  y genus loci2, accesibilidad y circulación, seguridad e inclusión, 
espacio y confort y, comercio y recreo (MINVU & Gehl Architects, 2017); 
las cuales serán seleccionadas e implementadas con base a los resultados 
obtenidos en el Capítulo III.
1La biofilía comprende el contacto y sentido de conexión entre el ser humano y la naturaleza.
2El genus loci se refiere al espíritu del lugar, es decir aquellos rasgos distintivos que lo 
caracterizan y crean un vínculo con el usuario.
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Figura  21. Áreas de acción y recomendaciones de diseño para espacios públicos.
Fuente: (MINVU & Gehl Architects, 2017)

Así pues, el espacio público se presenta como el único medio 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) indica 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. 

2.5. 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 
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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.

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.

2.6. 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). 

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 
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(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  22. 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 23 (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, Ciudades para la gente, 2010). 
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Figura  23. 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 para todos sus beneficiarios, sean 
ciclistas o peatones en tramos cortos, y en tramos de mayor distancia como 
los usuarios de buses urbanos (Rodriguez, Brisson, & Estupiñan, 2009).

 
 

Figura  24. Sistema de vialidad multimodal en Vancouver
Fuente: (City Clock, 2017)
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Bajo ese escenario, la multimodalidad debe ser compatible con la dinámica 
vial del sector y contar con la capacidad de priorizar la accesibilidad al espacio 
urbano. De este modo, 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), 
integrarse exitosamente al tejido urbano requiere de ciertos requerimientos 
espaciales, funcionales y administrativos, los cuales son presentados en la 

Tabla 4. 
Tabla de aspectos y requerimientos del transporte multimodal

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 
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movimiento; esto incluye: caminata, bicicleta, vehículos de ruedas pequeñas 
como scooters, patines o patinetas, y sillas de ruedas (Mat & Azizul, 2015).

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 un 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, Ciudades para la gente, 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).

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).  

2.7. 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 
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factibilidad de ejecución y efecto sobre la permeabilidad urbana (Rueda, La 
Supermanzana, nueva célula urbana para la construcción de un nuevo modelo 
funcional y urbanístico de Barcelona, 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).

  

Figura  25. Plan Cerdà
Fuente: (Ayuntamiento de Barcelona, 2016)

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 de dicha fundamentación, los cuales son presentados en la Tabla 5.
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Tabla 5
Tabla de principios de la Supermanzana dentro del contexto del urbanismo 
ecosistémico

 

La tabla muestra los principios de la Supermanzana en función de los 
fundamentos del Urbanismo Ecosistémico (Rueda, La Supermanzana, nueva 
célula urbana para la construcción de un nuevo modelo funcional y urbanístico 
de Barcelona, 2016).

 
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). 
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Figura  26. La Supermanzana de Barcelona
Fuente: (City Aerial, 2015)

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 esta 
forma, toda el área antes utilizada para vías vehiculares queda liberada para 
permitir la diversificación de usos y actividades (Ver Figura 27).

 

Figura  27. Composición formal del Modelo de Urbanismo Convencional y 
Supermanzana.

Fuente: (Rueda, 2016) 
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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. 

2.8. 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 del hombre como eje central del sistema; lo cual es 
posible a 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. 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 
promueve 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).
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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).

Tabla 6
Tabla de atributos de la resiliencia urbana

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

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 
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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  28. 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 28), 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 29). 
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Figura  29. Enfoque de la Ciudad de 15 minutos.
Fuente: (alt.Urbaine, 2020)

Según Moreno (LA Network, 2020), la Ciudad de 15 minutos plantea la 
configuración no sólo del espacio urbano sino también de la vida urbana; 
su esencia es la existencia de multi centralidades 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.
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3. Herramientas de investigación 

 El estudio busca sugerir estrategias fundamentadas en principios 
de sostenibilidad y resiliencia para concebir una tipología de red de 
movilidad urbana. En función a la obtención y registro de datos relevantes 
a las indagaciones y variables generadas, se implementó las herramientas 
cuantitativa y cualitativa. 

Los instrumentos cualitativos que se utilizaron son: la entrevista semi-
estructurada a arquitectos -urbanistas; la observación estructurada mediante 
la aplicación de un modelo de fichas adaptadas en base a la metodología de 
auditoría para ciudades y espacios públicos de Jan Gehl y Guillermo Peñalosa 
en el área de intervención, las cuales serán presentadas en el Anexo 2 y su 
respectiva conclusión; así como el análisis de casos análogos. 

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 a la movilidad en la ciudad. 

3.1. Entrevistas a arquitectos-urbanistas 

3.1.1. Entrevista N.1

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 
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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 que 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. 

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 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 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 esto; mucho menos será posible hacerlo alrededor del cambio 
climático. Todo lo que hagamos en las ciudades debe 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. 
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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 alternativas 
para 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 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. 

3.1.2. Entrevista N.2
 

Entrevista realizada a la Arq. Ana María Durán Calisto, PhD
Docente de la Universidad de Yale, escuela de Arquitectura.
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1. ¿Cuál es el papel del reconocimiento cultural en una ciudad? 

Si pensamos en la memoria, desde la perspectiva individual se puede 
hacer una reflexión: ¿Qué conservas tú en tu vida? ¿Por qué lo conservas? 
Quizás conservas, por ejemplo, una medalla que te regaló tu abuela porque 
tiene importancia, y representa un vínculo, por lo que es algo que quieres 
cuidar y conservar, por el significado tan amplio que presenta para ti y tus 
ancestros. A nivel colectivo ocurre lo mismo, tenemos una conciencia histórica 
y un subconsciente colectivo. ¿Por qué preservamos elementos tangibles 
en la ciudad? Generalmente porque en un espacio ocurrió un hecho o un 
evento importante que queremos recordar (una batalla, por ejemplo); a veces 
preservamos una casa que quizás no tenga gran valor arquitectónico porque 
allí vivió un personaje representativo de la cultura y la historia, o porque allí 
se dieron encuentros colectivos que generaron cambios que consideramos 
valiosos. Preservamos también aquello que valoramos por su factura 
arquitectónica o artística. En Guayaquil por ejemplo, se encuentra la obra de 
Karl Kohn. La Universidad de las Artes acaba de renovar lo que fue un banco 
para convertirlo en la Biblioteca de las Artes -un espectáculo. Este edificio no 
se demolió, sino que fue rehabilitado y actualizada fue su función. A través de 
rituales y costumbres, conservamos valores intangibles, como la música o la 
poesía. 

En el reconocimiento cultural de la ciudad, también existen temas de 
inclusión y exclusión que deben ser considerados cuando se habla de 
preservación, rehabilitación o conservación porque lo que es valioso para una 
comuna o comunidad no necesariamente es valioso para otra. Por ejemplo, lo 
que es valioso para los Kitu-Kara de Quito no necesariamente tiene el mismo 
valor para un mestizo desvinculado de su pasado indígena, pero esto no 
quiere decir que no deba preservarse. Aquí es donde surgen las preguntas: 
¿Qué memoria conservamos? ¿La de quién, la de cuál grupo o clase social? 
¿Importa el género en la memoria colectiva? ¿Recordamos la contribución de 
uno u otro patriarca? ¿Conservamos el legado femenino? ¿Existe suficiente 
memoria que nombre a mujeres o a miembros de los pueblos originarios en 
los libros y la ciudad? Si contamos los monumentos de Guayaquil, ¿cuántos 
son de hombres, de mujeres, de hombres europeos o criollos, de indígenas, 
etc.? Hacer este tipo de ejercicio nos hace concientes de que en el territorio de 
la memoria también se incluye o se excluye, y que debemos ser cuidadosos 
con este punto.

Para concluir, considero que el reconocimiento cultural es sumamente 
importante porque tiene que ver con la historia y la memoria colectiva. Esto 
se relaciona directamente con la autoestima e identidad de un pueblo, con el 
sentido de pertenencia, fuerzas vitales en la formación de todo individuo. No 
puedo olvidar mencionar el territorio, porque casi siempre la identidad está 
arraigada en el paisaje que sostiene a una urbe y la nutre. La cultura está 
profundamente interrelacionada con el territorio y sus significados. 
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2. ¿Cómo podría la identidad ser una ventaja para la recuperación de 
centros urbanos en proceso de abandono?

Si pienso en mi propia ciudad (Quito), me duele la fuga a las zonas 
suburbanas. En las últimas tres décadas ha existido una fuga de la ciudad 
tradicional hacia los valles periféricos que eran predominantemente agrícolas. 
La meseta ha caído en un proceso de desinversión. Lo que ocurre en Quito, 
ocurre en diferentes ciudades del mundo, el abandono y la fuga hacia los 
suburbios genera una especie de implosión en los centros urbanos. 

En el caso de New York, por ejemplo, este proceso ocurrió en los 70, 
cuando varias zonas de la ciudad se encontraban boarded-up (con las 
ventanas entablonadas), por el abandono de edificios en su zona central. 
Tomó décadas su reactivación. Eventualmente, los ciudadanos se cansan de 
las grandes distancias que tienen que recorrer diariamente para llegar a sus 
hogares, porque los anillos suburbanos no paran de expandirse (como está 
ocurriendo en Quito, de Cumbayá, a Tumbaco, a Pifo y Puembo...)

¿Cómo evitamos estos procesos? No es fácil. La identidad importa. En mi 
caso, yo no me he ido del centro de Quito porque lo que me mantiene en la 
ciudad es mi identidad de quiteña. No me interesa contribuir a la degradación, 
sino a la mejora de mi ciudad, por lo tanto, me quedo dentro de la ciudad. Siento 
que sería una incoherente si migrara a vivir en los valles circundantes, ¿Cómo 
lucho por mi ciudad si vivo en el suburbio? ¿Cómo colaboro con el municipio y 
doy lecciones de urbanismo si vivo en el suburbio? No podría. Y admito que no 
es fácil ser coherente con los principios que se pregonan. Invertir en tu ciudad 
es como invertir en ti mismo, en tu familia, en tu comunidad; es amor propio a 
escala urbana.

3. ¿Qué estrategias se podrían plantear para fortalecer la identidad 
urbana dentro de las ciudades?

Bueno, yo creo que para determinar estrategias tenemos que remitirnos 
a la ciudad de cada uno. En mi caso, para mi ciudad ha existido un énfasis 
excesivo en la época colonial y en la zona urbana colonial. La identidad no 
solo es cuestión de espacio sino también de tiempo y en ese sentido, creo que 
Quito tiene mucho trabajo que hacer ya que no ha admirado con suficiente 
cariño y con el mismo apego el patrimonio indígena de las comunas, porque 
el centro era un centro indígena también. 

Quito, tiene una deuda con no solo identificar y mapear sino verdaderamente 
invertir en las comunas que se autoidentifican como Kitu-Kara y que 
permanecían invisibles en el catastro hasta hace poco. Existen comunas que 
aún no han sido incluidas en el mapa. La ciudad ha atravesado un proceso 
interesante de reivindicación de sus identidades originarias. Muchos hoy 
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se autoidentifican como Kitu-Kara. Existe una reivindicación paralela de los 
territorios ancestrales, muchos de ellos codiciados por el mercado inmobiliario. 
Comunas que habitaban en la meseta, en zonas como la de Iñaquito, fueron 
reubicadas en los valles y ahora sufren de una nueva amenaza de expulsión. 
La resistencia aumenta y la identidad es una herramienta importante de 
resistencia. 

La ciudad tiene el deber de mapear y reconocer a las comunas como un 
patrimonio tangible e intangible vital, asociado identidades milenarias, no solo 
con la identidad colonial. Seguro que Guayaquil también tiene una historia 
precolombina importante que recuperar en sus tejidos. La Costa entera 
es un territorio indígena de gran importancia. Pensemos en el patrimonio 
arqueológico de la Costa. Ahí está, por ejemplo, la cultura Valdivia: la 
abstracción más antigua de la América. Entonces, reivindicar estas capas 
precolombinas es importante.

Quito tampoco ha ciudado con ahínco su patrimonio moderno, mucho 
menos el industrial. En el sur de Quito y a lo largo del Machángara existen 
las ruinas de fábricas maravillosas. Nadie las considera importantes en los 
planes de revitalización de la ciudad. Su potencial es enorme. Río y patrimonio 
podrían ser la columna vertebral de un corredor agroecológico y de innovación 
tecnológica, activado a través de múltiples programas. 

Lo importante es comprender que en una ciudad existen patrimonios 
múltiples: ancestral, colonial, republicano, industrial, moderno, popular, incluso 
el legado de sub-culturas (¿sub?) globales... Todas las capas patrimoniales 
alimentan el presente de una ciudadanía con enorme diversidad cultural. 
Lo clave, si la inclusión patrimonial ha de ocuparnos, es que se identifique, 
defina, interprete y reactive el patrimonio urbano a través de procesos de 
participación, de levantamientos y mapeos colectivos. Todos los habitantes 
de una ciudad deben decidir qué es importante preservar. De manera que, 
encontramos otro cruce a considerar: patrimonio y participación. 

4. ¿Qué rol tiene el espacio público en la identidad del ciudadano?

Tiene una gran importancia ya que cuando pensamos en el espacio público 
y comunitario, existe una relación con la memoria colectiva. En ese sentido, en 
Quito, hay un espacio que fue revitalizado en base a estudios de investigación 
histórica, de archivo, y cartográfica para identificar como ese espacio fue 
cambiando y cómo esto incidió en la manera en que se re imaginó el espacio. 
Me refiero al excelente proyecto Huerto San Agustín de Esteban Jaramillo y 
Christine Van Sluys. Cualquier quiteño que vaya a este espacio y conozca su 
historia se va a sentir identificado con el lugar: se lo reincorpora a su memoria 
e identidad, las cuales están profundamente vinculadas. El olvido se combate 
en el espacio público. ¿Es importante recordar? Preguntémonos por aquéllos 
que viven habiendo perdido la memoria... Algo análogo le ocurre al ser social.  
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El profundo vínculo entre ciudad y espacio público o espacio cívico se 
puede evidenciar cuando un ciudadano se identifica con un determinado lugar 
de su ciudad. En el caso de Guayaquil pienso en el maravilloso parque de 
las Iguanas. Es increíble pensar que exista un parque urbano que destine su 
espacio a las iguanas. Para mí es un rasgo increíble y único. Por otro lado, para 
un guayaquileño la relación puede tener un significado más profundo, quizás de 
pertenencia o de intimidad. Otro aspecto son las gradientes que caracterizan 
a los espacios públicos. Cuando vamos a un espacio público en el centro, 
todos sentimos que nos pertenece y le pertenecemos, porque históricamente 
el centro es de todos sin importar dónde se viva en la ciudad. Cuando llegas, 
el centro se convierte automáticamente en tu centro. En cambio, si vamos 
a un espacio público en otro sector de la ciudad, inicialmente nos sentimos 
extranjeros, tratando de ubicarnos en el espacio y de relacionarnos con él. 
Existen elementos en el espacio público que facilitan la integración, como los 
juegos infantiles, que invitan a niños y quienes los cuidan a apropiarse del 
espacio e interactuar con otros en él. 

5. La actividad cotidiana es parte de la identidad de una comunidad 
¿Cómo fortalecer los espacios públicos para fomentar el arte y la cultura?

La mejor forma de comenzar es la gastronomía, porque es cotidiana, íntima 
y doméstica debido a la profundidad cultural que representa. De manera que, 
se podría empezar por el tema gastronómico debido a su importancia en la 
cotidianeidad. Luego, el arte de alimentarse podría irse entrelazando con otras 
artes como el baile, la poesía, la música, el cine, la pintura (murales, grafitis), la 
escultura (instalaciones, land art) y otras expresiones del arte urbano. El tema 
es complejo, pero ir incorporando distintas perspectivas de lo que representa 
el arte, es fundamental. Arte público no puede reducirse a un monumento en 
medio de una plaza; es mucho más que eso. El arte y la cultura juegan un 
papel fundamental en la relación íntima y profunda que establecemos con el 
espacio público. 

3.1.3. Entrevista N.3

Entrevista realizada al Arq. Michele Bonino, PhD
Docente- Investigador del Politécnico de Torino
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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 
físico. Desde la década de los 90, este ha vuelto a ser diseñado para el cuerpo 
humano, 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 
transforman 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 se organiza este modelo de movilidad 
amigable con el ambiente mediante la utilización de medios de transporte 
activos y espacios públicos, y se coloca como modelo que se puede repetir en 
muchos 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, que ha sido 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 



Movilidad sostenible: ruptura del paradigma convencional

63

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 estás 
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 en 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 porqué 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 5 km 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 
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con los medios que tenemos. Es decir, los ingredientes son los mismos que 
tenemos desde hace siglos. Cómo 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 de 
la ciudad como un organismo que cambia poco a poco, entonces lo primero 
que debemos promover es la educación en los ciudadanos para crear una 
nueva cultura de movilidad que cambie el modelo de transporte actual; el cual, 
se incluya a la participación comunitaria porque para transformar se debe 
involucrar a los usuarios en el proceso. 

3.1.4. Entrevista N.4 
 

Entrevista realizada a la Arq. Isabel Escobar, MSc.
Jefa de Planificación y Estudios de movilidad (Planificación de Tránsito/ATM). 

Docente UEES. Fundadora de Zufuss. 
          

1. ¿Cuáles son los desafíos de la caminabilidad?

El principal desafío de la caminabilidad es devolver la ciudad a los peatones 
en todo sentido y para lograr esto existen algunos aspectos claves que se 
deben considerar: brindar a los peatones la infraestructura urbana adecuada, 
mejorar la calidad de aceras, incluir arborización en los espacios públicos 
destinados para caminar, incorporar criterios de accesibilidad universal en los 
diseños de ciudad y promover campañas de concientización  y respeto para 
los actores vulnerables de la movilidad (personas con discapacidad, peatones, 
ciclistas, mujeres niñas y niños, adultos mayores, entre otros).

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

La ciudad caminable tiene varios beneficios entre ellos se encuentran: 
contribuye a reducir la contaminación por CO2, mejora el estado de salud 
y calidad de vida de las personas, aumenta el costo de oportunidad por la 
reducción del tiempo en el tráfico, reactiva la economía local de las ciudades, 
propicia la interacción social, mejora la seguridad vial y la movilidad peatonal, 
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reactiva el mercado inmobiliario y contribuye a mejorar la seguridad por medio 
del control social (la gente en la calle observando).

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

Existen varios parámetros que se pueden considerar. Por ejemplo, en 
auditorías caminables se analiza la calidad del espacio público en términos de 
accesibilidad universal. También por medio  del índice de caminabilidad de una 
calle o barrio se evalúan varios 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. Una ciudad es caminable cuando se observa mayor 
presencia de gente en las calles y menos autos, así también mayor presencia 
de transporte público.

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

-Mejorando el sistema de transporte público e incluyendo la multimodalidad 
para que el peatón se sienta seguro de dejar el auto en casa y seguro de 
caminar.

- Mejorar la calidad del entorno urbano para hacer de la experiencia del 
caminar una actividad saludable, recreativa, didáctica, cultural y sobre todo 
agradable. Por ejemplo incrementar árboles, mejorar aceras.

-Campañas de motivación para el respeto de los peatones y políticas 
públicas que fomenten la caminabilidad,

- Proponer políticas públicas, leyes y ordenanzas que promuevan la 
caminabilidad y que defiendan al peatón por sobre el auto.

- Desarrollar actividades que promuevan y concienticen a la población 
sobre la importancia de caminar como por ejemplo: caminatas urbanas que 
permitan explorar la ciudad

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?

El sistema multimodal

Como su nombre lo indica, el implementar la multimodalidad en el 
transporte dentro de áreas urbanas es clave para lograr una movilidad 
urbana sostenible. El ciudadano tiene el derecho de recibir como servicio un 
transporte que le permita combinar y moverse en varios modos de movilidad 
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sostenibles (transporte público, bicicleta, peatón) para acceder a la ciudad y 
beneficiarse de los aspectos positivos de la misma. Por lo tanto, el implementar 
la multimodalidad permite contribuir al derecho a la ciudad que tienen todos 
los habitantes.

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. Rediseñar la 
infraestructura vial tomando como punto de partida a las personas y brindando 
con estos diseños más espacios para modos de movilidad no motorizada.

 
3.1.5. Entrevista N.5

 

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 



Movilidad sostenible: ruptura del paradigma convencional

67

de bajos recursos donde 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. Esto 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 se adopte un sistema de movilidad que priorice el transporte 
activo? 

Considero 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, 
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.
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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, 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, 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 y 
lo 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; para convertirlos en, lugares más 
accesibles y disfrutables. Finalmente, debemos de cambiar esa concepción 
que tenemos del espacio público como un espacio ornamental. Uno de 
los requerimientos de acuerdo a su definición, contextualizando 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 que 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 como 
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 
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se desarrollan actividades cívicas, políticas, deportivas y recreativas. Es 
imposible pensar en una plaza cerrada con control de acceso. Es con 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. 

3.1.6. Entrevista N.6
 

Entrevista realizada al Arq. Alfonso Saltos, Msc. 
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. 
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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 
ciudadanía?

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 construcción 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 las 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 sería 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 
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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 está 
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. ¿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 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. 

 
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.
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3.1.7. Entrevista N.7
   

Entrevista realizada a la Arq. Ana María Arcos, MSc. Experta en planificación 
y desarrollo de asentamientos urbanos en Gobiernos locales y comunidades 

periféricas. Docente UEES. 

1. ¿Qué factores han condicionado la transformación de un centro 
histórico de uso mixto a un sector con predominio del uso comercial?

En mi opinión, el principal factor es el aumento de la inseguridad. Esto no 
solo se ve reflejado en el centro de Guayaquil sino también en algunos "nuevos 
centros" por llamarlo así, como en barrios como Urdesa y Kennedy, donde 
también ha habido fuga de residentes e incremento de zonas comerciales. 
Estos sectores se han convertido en barrios de "paso" al estar situados 
en zonas de la ciudad que deben ser atravesadas geográficamente para 
trasladarse de un lugar a otro, lo que conlleva aumento de tráfico vehicular y 
se convierten en zonas poco atractivas para vivir. Se podría especificar  otros 
factores como la carencia de adecuadas áreas verdes, zonas de recreación, 
tranquilidad, seguridad. Además, la oferta de servicios carece de calidad o es 
inexistente como es el caso de servicios públicos de salud o educación. Todo 
esto conlleva a la población a buscar un entorno más amigable para vivir con 
su familia.

2. ¿Cómo se podría recuperar el uso mixto que lo caracterizaba?

Todo cambio urbano debe llevar consigo una fuerte reestructuración de 
políticas públicas de planificación territorial en todas sus escalas. Algunas 
políticas que se pueden realizar a este nivel son: Crear las condiciones 
necesarias para una mejor calidad de vida, establecer incentivos tributarios 
para inversores de vivienda y mejorar la calidad de servicios en la zona, así 
como promover el sistema de transporte multimodal.
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3. ¿Qué estrategias podrían fortalecer las centralidades urbanas?

El concepto de centralidades urbanas cobra fuerza por los años 30 con 
las teorías urbanas del alemán Walter Christaller. Básicamente se define a 
una “centralidad” como aquel sector de la ciudad que tiene un “superávit” de 
servicios por ende atrae población de otras zonas hacia él. Existen centralidades 
de diferentes escalas o tamaños, diferentes grados de consolidación y 
jerarquización y características socio-económicas de la población, algunos 
autores utilizan estos factores para establecer su clasificación, como por 
ejemplo en un estudio realizado por el Banco Interamericano de desarrollo 
sobre el fortalecimiento de centralidades en Quito las clasifican de la siguiente 
manera: metropolitanas, zonales, sectoriales y barriales (Cuenin y Silva, 
2010). De acuerdo a los expertos en urbanismo, lo primordial para fortalecer 
un sistema de centralidades es una adecuada política pública urbana y 
territorial, ya que dependerá mucho de la planificación y objetivo de ciudad al 
que se quiere llegar. Es importante primero definir el sistema de centralidades 
y las escalas de las mismas para de acuerdo a esto implementar mecanismos 
concretos para fortalecer cada particularidad de cada centralidad, valga 
la redundancia. Además, esta planificación deberá ir de la mano con una 
adecuada inversión de fondos públicos y atracción de inversión privadas 
para el desarrollo del área a intervenir. Estas estrategias nos permitirán a 
largo plazo crear las condiciones adecuadas para hacer y ser mejor ciudad y 
mejorar la calidad de vida de todos nosotros como ciudadanos.

4. ¿Cómo se podría implementar la ciudad de los 15 minutos en el centro 
de Guayaquil?

El concepto de ciudad de 15 minutos nace con la intención de mejorar las 
zonas urbanas hacia el cambio climático, principalmente por la reducción de 
tiempos de traslado a las actividades cotidianas de manera que se disminuya 
el transporte motorizado y se genere menos emisiones de co2 al hacerlo. 
Esto, sumado a otros detalles, será posible cuando se cree las condiciones 
necesarias sobretodo de seguridad y comodidad. Me refiero a comodidad en 
términos de acondicionar las vías de manera que la movilidad multimodal sea 
accesible para todos en especial para peatones y ciclistas. Que los ciudadanos 
puedan trasladarse en vehículos no motorizados inclusive en un clima como el 
de Guayaquil (agentes climáticos fuertes como sol y lluvia) es muy importante. 
Así mismo, mejorar la seguridad para el traslado evitando la necesidad de 
trasladarse en auto por miedo a ser robado, asaltado, etc. La ciudad de 15 
minutos es básicamente una ciudad muy amigable con el ciudadano como 
peatón, debemos empezar por cambiar la concepción de aquellos que hacen 
ciudad y aquellos que la “usan”. Es importante dar las facilidades para que se 
den estas actividades como calzadas y aceras niveladas, limpias y seguras, 
adecuada iluminación, entre otras cosas. Pero así mismo hay que realizar una 
campaña de educación a los usuarios de vehículos y comercios compartiendo 
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el objetivo final para promover el respeto a estas formas de traslado más 
sostenible como es la bicicleta y el andar a pie. A todo esto hay que sumar 
el hecho de que debe existir la adecuada planificación urbana y del uso de 
suelo que permita desarrollar en un determinado sector geográfico todas las 
actividades cotidianas necesarias para vivir como es el trabajo, abastecimiento 
de comida, educación, salud, y vivienda.

5. ¿Cuáles serían los beneficios de la ciudad de los 15 minutos?

En mi opinión, el mayor beneficio que se puede conseguir es una mejor 
calidad de vida para los ciudadanos, al conseguir una ciudad más amigable 
con el medio ambiente y con sus habitantes en general. Algunos beneficios 
concretos serían: menos emisiones de CO2 al existir menos traslados en 
transporte motorizado; menos estrés al consumir menos tiempo al trasladarse 
lo que conlleva más tiempo para nosotros y nuestra familia; dinamización de 
la economía al apostar por el desarrollo de pequeños y medianas empresas 
proveedoras de servicios necesarios en la escala de la ciudad de 15 minutos 
y por último todo esto puede crear un mayor sentido de comunidad al realizar 
nuestras actividades cotidianas en el mismo sector geográfico y con mayor 
pausa nos permite conocer a nuestros vecinos quienes  a su vez nos proveen 
de los servicios que necesitamos.

3.1.8. Entrevista N.8
 

Entrevista realizada al Arq. Juan José Jaramillo. MSc. Especialista en 
planificación urbana, jefe de Ordenamiento Territorial del Municipio de 
Guayaquil, ex director provincial del Ministerio de Desarrollo Urbano y 

Vivienda.

1. ¿Cuál crees que es la identidad de la ciudad de Guayaquil, y cómo 
podemos alinear las estrategias urbanas con dicha identidad?

Guayaquil tiene una identidad pluricultural y multiétnica, por su carácter 
de ciudad puerto en donde convergieron y convergen a lo largo de su historia 
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distintos grupos sociales y culturales de todas partes del país. Por lo tanto, 
las estrategias urbanas deben ser incluyentes y ambientalmente adecuadas a 
nuestro clima así como adaptables a las consecuencias del cambio climático 
a largo plazo.  

2. ¿Qué estrategias se puede implementar para mejorar los espacios 
públicos, y que estos conserven su identidad?

Incentivar el diseño participativo, una planificación y ejecución de proyectos 
de abajo hacia arriba, pero combinado con planificación a corto, mediano y 
largo plazo. 

Fortalecer la organización barrial a través de incentivos y ordenanzas 
municipales, que permitan a las organizaciones barriales participar de manera 
más activa y sostenida en los procesos de desarrollo urbano, como en el 
espacio público. 

3., ¿Qué clase de medidas se pueden proponer para fomentar el uso de 
la bicicleta?

Fortalecer la comunicación a nivel institucional pro-peatón y movilidad 
sostenible como bicicleta.

Replantear las velocidades máximas en calles y ejecutar las respectivas 
penalizaciones a quienes las incumplen. Con el fin de tener calles más seguras 
para el peatón y el ciclista.

Rediseñar la categorización de nuestras calles actuales incluyendo 
criterios y parámetros actuales de inclusión a peatones, ciclistas, personas 
con discapacidad, mujeres, niños y personas de la tercera edad. 

Planificar los usos y gestión del suelo, de manera que se incentive una 
ciudad más compacta, policéntrica en la que se disminuya los largos recorridos 
entre equipamientos y servicios o lugares trabajo. 

Invertir en infraestructura adecuada en lugares estratégicos y que esta 
pueda ir incrementarse de manera programada sin perjuicio de que la 
multimodalidad debe ser una condición intrínseca a toda nuestra red vial. 

4. ¿Cómo se podría potenciar la movilidad fluvial en la ciudad de 
Guayaquil y como está podría ser articulada (o compatible) con la 
estructura vial existente?

A través de programas que incluyan incentivos a este tipo de transporte 
que sean atractivos y viables económicamente tanto para el sector público 
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como el privado, de manera que se pueda trabajar en alianzas y diversidad de 
alternativas, no solo de movilidad sino también de turismo. 

Generar espacios públicos en riveras del rio Guayas y Daule que puedan 
ser un atractivo y poner la vista de vuelta al rio, con proyectos piloto que 
puedan ajustarse y reevaluarse en el tiempo. 

La misma podría fácilmente articularse con la estructura vial existente 
ya que existe el espacio físico necesario en calles hacia la rivera como en 
espacio público adaptable para este tipo de trasporte, como al frente del 
terminal terrestre, terrenos de parque samanes, Malecón 2000, Malecón del 
Salado, Trinipuerto,  Mercado de la Caraguay, entre otros.  

3.1.9. Entrevista N.9

 

Entrevista realizada al Arq. Héctor Hugo, Máster en Planificación y Gestión 
Ambiental. Docente de la Universidad de Guayaquil. 

1. ¿Cuál crees que sería la visión de ciudad para Guayaquil?

Una ciudad que cumple con los Objetivos de Desarrollo Sostenible e 
hiperconectada. El reto que vislumbro es que lo haga de forma planificada a 
fin de lograr los equilibrios para su desarrollo integral, con una acentuación de 
funciones relacionadas a la relación Campo Ciudad, como asunto de Salud 
Pública, incluso para la supervivencia de la especie humana. 

Por tanto, debe fortalecer la gestión político-institucional intersectorial, 
a nivel de competencias exclusivas y concurrentes. Funcionar como un 
laboratorio vivo integrado permanentemente a la academia y organismos 
de la sociedad civil, como enlace a la ciencia y tecnología, que genere los 
indicadores para el establecimiento de la política pública por parte de los 
poderes del estado. 
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La ciudad se dirige inevitablemente hacia una superpoblación con todos los 
retos que esto conlleva y el impacto en cada uno de los sistemas territoriales. 
La ciudad como organismo vivo, mantiene su vulnerabilidad expuesta a 
riesgos naturales y antrópicos, por ello la visión de Guayaquil son los cambios 
profundos de hoy, ya la agenda está marcada. 

2. ¿Considera factible la implementación de un nuevo modelo de 
movilidad que busque recuperar el papel activo de los peatones en las 
calles?

Absolutamente, construir una ciudad acorde a los ODS, pasa 
necesariamente por definir un modelo de movilidad sostenible, integrado, 
y eficiente que garantice el acceso a la ciudadanía en función de sus 
necesidades.

El desarrollo de una red integrada de aceras y plazas para peatones, una 
red de ciclovías, transporte terrestre, marítimo-fluvial y aéreo impulsa cambios 
en la distribución de usos de suelo, un desarrollo compacto con una notable 
mezcla de funciones sociales, culturales, ambientales y económicas.  

Por consiguiente, la planificación del uso del suelo da forma a las ciudades 
y determina patrones de movilidad de la comunidad y de consumo energético. 
Además de generar beneficios a la economía y Salud Pública. 

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

Funciona como dinamizador y conector de las actividades humanas, una 
zona cuya disponibilidad se encuentra regulada por la legislación local. La 
ciudad como hecho colectivo se manifiesta en estos espacios, y por ello la 
importancia de analizarla como una red. 

Ahora bien, la importancia radica en la calidad de espacio público que 
tenemos, uno de los aspectos fundamentales pasa por lo ambiental, los 
corredores ecológicos urbanos, bien pueden formar parte del sistema de 
planificación ambiental, como elementos que mejoran la vida y la salud de las 
personas en las ciudades, pudiéndose incluir estos sistemas en la planificación 
ambiental de las ciudades.

4. ¿Qué estrategias urbanas fueron implementadas en el proyecto Delta?

El concepto central estaba centrado en el usuario- la comunidad 
Universitaria- enfatizando el pensamiento del diseño, e implementación de 
estrategias establecidas en la nueva Agenda Urbana: Ciudad sostenible, 
inclusiva, compacta, resiliente, participativa y ciudad segura.
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El sistema de Investigación Colaborativa se dio en un ambiente Living Lab, 
requirió desarrollarse en cuatro protocolos de procesos bien definidos.

a.-Los protocolos de planificación física estandarizadas requieren abordar 
un gran numero procesos simultáneos, a diferencia del enfoque del proyecto 
Delta que enfatizo un sistema inductivo comenzando con el sistema de flujos 
o mejor dicho sistema vial peatonal vehicular., luego el sistema de espacios 
y esteros naturales, y luego se mezclaron los productos del sistema de 
planificación física de la UG, y el sistema de planificación de la ciudad. 

b.- Los protocolos de integración de conocimientos, permitieron involucrar 
a estudiantes en el sitio del laboratorio, integrando distintos conocimientos de 
manera simultánea en un solo sitio, los foros profesionales se alejaban del 
discurso académico que generalmente propone un sistema escalonado de 
clases en diferentes aulas. 

c.-Los protocolos de profesionalización, permitirán que los estándares de 
diseño exigidos sean los que se exige en el mercado profesional.

d.-Un cuarto protocolo no menos importante, es el protocolo de gestión 
del proyecto, que comenzaría con la discusión en los diferentes niveles de 
Gobierno de la universidad, los estudiantes, la comunidad, la prensa, la Ciudad, 
la región y el País. Dicha gestión permitió focalizar los principales actores que 
lograrían el nivel de factibilidad de ejecución del proyecto. De tal suerte que 
el proyecto no fue nunca considerado como un proyecto académico desde el 
principio, ya que su objetivo principal era la ejecución de este.  

5. ¿Cuáles serían los beneficios de la participación ciudadana, dentro de 
los planes de desarrollo de la ciudad de Guayaquil?

La complejidad y dificultad de los problemas a los que debemos 
enfrentarnos, requieren un enorme esfuerzo en rediseñar los procesos 
desarrollados hasta ahora. Para lo cual, tendremos que desprendernos de lo 
obsoleto y crear nuevos sistemas que posibiliten alcanzar los objetivos que la 
contemporaneidad dibuja. En este sentido, debemos sustituir las estructuras 
estandarizadas y cerradas, por otras más flexibles y abiertas, y favorecer la 
evolución del trabajo individual hacia el colectivo.

La prensa cumple un papel importante, partiendo de una gestión 
independiente orientada a la socialización de forma masiva a la opinión 
pública. 

Son el equivalente a investigadores externos, que socializan y contrastan 
información mediante la toma de declaraciones a los involucrados, siendo 
un nexo importante en la coordinación interinstitucional. Paralelamente la 
población toma conocimiento de los resultados y beneficios.



Movilidad sostenible: ruptura del paradigma convencional

79

Con la toma de declaraciones activa el ciclo que permite el empoderamiento 
y compromiso de los actores involucrados en el proyecto: La que financia, la 
que propone los estudios, los usuarios a quienes va destinado el proyecto.

La participación ciudadana, garantiza un paraguas de problemas y 
soluciones, el empoderamiento de la ciudadanía, que será el principal aliado 
en la sostenibilidad de los planes, programas y proyectos, constituyendo 
además una oportunidad de fortalecer la relación sociocultural entre vecinos y 
comunidades.  De tal manera se produce una transferencia de conocimiento de 
doble vía, fortaleciendo la capacidad de gestión del territorio en las unidades 
de actuación

3.1.9. Conclusión de las entrevistas

Para los entrevistados, la movilidad en un área urbana debe de ser 
sostenible y resiliente, con la infraestructura necesaria para adaptarse ante 
cualquier crisis. 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.

En definitiva, la comprensión de la ciudad como un organismo en constante 
evolución, nos invita a reflexionar acerca de la forma en cómo 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, toda iniciativa 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. De manera que, 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.
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Considerar, por ejemplo conceptos como el de la ciudad de los 15 minutos, 
que nace con la intención de mejorar las centralidades, para potenciarlas y 
facilitar el translado caminando y en bicicleta, disminuyendo el transporte 
motorizado. Es necesario considerar condiciones de seguridad y comunidad 
en esta propuesta. 

Además, es necesario fortalecer la identidad de la ciudad de Guayaquil 
como ciudad puerto, pluricultural y multiétnica, cumpliendo los Objetivos de 
Desarrollo Sostenible, con estrategias urbanas inclusivas, ambientalmente 
adecuadas a nuestro clima así como adaptables a las consecuencias del 
cambio climático a largo plazo.  Trabajar por la identidad de la ciudad y el 
reconocimiento cultural es esencial, ya que se relaciona directamente con la 
autoestima e identidad de un pueblo, con el sentido de pertenencia.

 
3.2. Herramienta para la observación de entornos urbanos.

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 auditoría 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 (ver anexo 2: 
fichas urbanas); estos aspectos 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, se puede 

concluir que los usuarios consideran 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. 
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Figura 30. Problemáticas identificadas en el área de estudio
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Por otro lado, a través de las varias visitas realizadas al sitio se pudieron 
identificar ciertos aspectos positivos (Ver Figura 31) 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. 
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Figura  31. Aspectos positivos identificados en el área de estudio
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

A continuación, en la Tabla 7, se presentan las problemáticas y los aspectos 
positivos identificados en el área de intervención según los ejes temáticos 
planteados. 
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Tabla 7
Problemáticas y aspectos positivos del área de intervención urbana 

La tabla muestra las problemáticas identificadas y los aspectos positivos 
del área de intervención urbana según las fichas de auditoría para ciudades y 
espacios públicos. Autoría propia.
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3.3. Encuestas.

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, y 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 (proyecciones 2020), se registraron 2 '631,589 
habitantes en el año 2019. 

 
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. 

 
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 una propuesta de movilidad. A continuación, 
se exponen los resultados obtenidos.

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

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

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

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 activos.
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Gráfico 4. Medios de transporte utilizados 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 desconoce los efectos del uso del automóvil en el medio 
ambiente.
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Gráfico 5. Conocimiento de la producción anual de CO² por el sector de
transporte en Guayaquil

Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

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%, 
expresa oposición a cambiar su medio de transporte habitual por uno amigable 
con la naturaleza. 
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Gráfico 6. Cambio a un sistema de movilidad sostenible
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

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

Como se mencionó 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. 
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Gráfico 8. Aspectos a considerar para implementar medios de transporte activo en 
Guayaquil

Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

Se pidió a los participantes que calificaran 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 presenta 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.
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Gráfico 9. Importancia de estrategias de intervención urbana para la propuesta
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

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% de los encuestados señala 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%, 
considera que los recorridos para ciclistas tienen que ser construidos en 
aceras, parques o parterres; los resultados mencionados son visibles en el 
Gráfico 10.
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Gráfico 10. Preferencia de ubicación de ciclovías para la propuesta
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

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 considera que su recorrido debería ser directo y 
rápido, por lo cual presenta mayor factibilidad que se encuentren ubicadas en 
vías principales. 
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Gráfico 11. Preferencia de ubicación vial de ciclovías para la propuesta
Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

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%.
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Gráfico 12. Principal limitante para la utilización de medios de transporte activos en 
Guayaquil

Fuente: (Elaboración propia, 2020) 

3.4. Casos referenciales de movilidad sostenible 
 
A continuación, se presenta el modelo de vialidad adoptado por tres 

ciudades a nivel mundial, regional y local: Copenhague, Bogotá y Portoviejo 
y el caso específico de la Plaza de la Administración en Guayaquil. Además, 
estos fueron los aspectos que se consideraron  para su análisis: área o 
extensión de la intervención, estrategias empleadas, tipologías de vías e 
integración y manejo de espacios públicos a lo largo del proyecto.

3.4.1. Copenhague.

La evolución del sistema de movilidad sostenible en la ciudad de 
Copenhague tuvo inicio en los años 60. En la actualidad el 62% de sus 
habitantes utilizan la bicicleta y la caminata como principales medios de 
transporte (WIRED, 2019), ver Figura 32. 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).
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Figura  32. Movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)

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 posicionándose 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 
Copenhague se emplaza en el centro de la ciudad y en la actualidad 
corresponde a 99,770 m2; en la Figura 33 se puede observar que presenta 
un crecimiento seis veces mayor desde la primera etapa de la intervención en 
1992 (Gehl Architects, 2005). Como se mencionó 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 
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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).

 

Figura  33. Área de red de movilidad sostenible en Copenhague.
Fuente: (Gehl Architects, 2005)

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. Debido a su impacto y alcance, estas son:

● Implementación de una red peatonal para el desplazamiento interno 
de los usuarios en la ciudad

● Cambio de uso de vías

● Eliminación de plazas de parqueo en toda 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

● Inversión en la construcción de infraestructura para recorridos 
peatonales y de ciclovías tales como puentes, pasos elevados, 
aceras, entre otros; ver Figura 34

● Renovación de calles y plazas adyacentes a zonas residenciales 

● Fortalecimiento de la vida urbana a partir de la concepción de espacios 
que propicien el desarrollo de actividades recreacionales exteriores
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Figura 34. Infraestructura para recorridos peatonales y ciclovías en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)

Tipologías de vías

Todos los proyectos viales en Copenhague 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 
35, 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
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Figura  35. Tipologías de vías en Copenhague.
Fuente: (Copenhagenize.com, 2013)

Espacios públicos

El desarrollo gradual de la cultura de la peatonalización en la población 
permitió que el espacio público tomará un papel esencial en la vida urbana. 
Por ello, los planificadores decidieron integrarlos a la red de transporte activo 
de la ciudad. La Figura 36, 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. 



Movilidad sostenible: ruptura del paradigma convencional

101

 

Figura  36. Red de espacios públicos en Copenhague.
Fuente: (Gehl Architects, 2005)

3.4.2 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 favorezcan al peatón y promulguen 
el uso de bicicleta u otros medios no motorizados en vías públicas, ver Figura 
37, 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). 
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Figura 37. Ciclovía en Bogotá.
Fuente: (Copenhagenize , 2019)

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). Por lo que hoy en día, Bogotá es la ciudad con mayor 
cantidad de ciclovías en el continente (Semana Sostenible, 2016).

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 de la ciudad, al cual posteriormente se fueron adicionando 
nuevas rutas hacia otros sectores de la ciudad. El recorrido de la ciclo ruta 
permanente se puede observar en la Figura 38, en donde es posible visualizar 
que la misma conecta todos los distritos del área urbana. 
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Figura 38. Rutas de ciclovías permanentes en Bogotá.
Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2020)

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). 

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) (2015), únicamente 
el 5% de la población utiliza a la bicicleta como medio de transporte habitual. A 
continuación, se presentan las estrategias principales del modelo de movilidad 
sostenible de Bogotá:

● 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



Alicia Álava, Daniela Hidalgo

104

● 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 a lo largo del área de intervención

● Implementación de urbanismo táctico todos los domingos del mes 
para la restricción del acceso vehicular en ciertos sectores de la 
ciudad, y prolongación del espacio público y ciclovías aledañas (Ver 
Figura 39). 

 

Figura 39. Urbanismo táctico en Bogotá.
Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

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 40 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 barreras 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.  
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Figura  40. Tipologías de infraestructura para ciclistas en Bogotá.
Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

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). 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 41, 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. 

 

Figura  41. Recorridos de ciclorrutas y espacios públicos en Bogotá.
Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2020)
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3.4.3. Portoviejo.

El desarrollo urbanístico de la ciudad de Portoviejo es un referente 
nacional de gran importancia debido a la visión que caracteriza. 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 
42; que incorpora condicionantes económicas, sociales y culturales del sector 
en su estructura (El Telégrafo, 2018).

 

Figura  42. Revitalización del casco colonial de Portoviejo.
Fuente: (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 
nacionales 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). 

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 ciclo ruta 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 
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paralela a esta intervención, un macro proyecto de espacios urbanos busca 
ser integrado a la propuesta urbana previamente descrita a través de una gran 
plaza frontal, como se puede observar en la Figura 43 (El Telégrafo, 2018). 

 

Figura  43. Proyecto de espacios urbanos y revitalización del casco colonial de 
Portoviejo.

Fuente: (Proyecto BAQ, 2019)

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).

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: 

● Regulación de la velocidad en calles circundantes al casco colonial y 
restricción de uso vehicular privado 
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● Promoción de la movilidad sostenible a través de la construcción de 
ciclovías o adaptación de vías mediante técnicas de urbanismo táctico

● Adaptación de aceras e infraestructura urbana para el confort y 
seguridad de los usuarios, ver Figura 44

● 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

● Reducción de plazas de parqueo en la zona comercial

 

Figura 44. Vía vehicular regenerada en Portoviejo.
Fuente: (El Telégrafo, 2018)

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 
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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 45. 

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 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).

 

Figura 45. Tipología de vía de uso compartido en Portoviejo.
Fuente: (El Mercurio, 2019)
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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 46 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.

 

Figura 46. Plan Maestro del proyecto Corredor del Río en Portoviejo.
Fuente: (Proyecto BAQ, 2019)

3.4.4. Plaza de la Administración. 

La Plaza de la Administración, presentada en la Figura 47, 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 peatonalización 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). 

 



Movilidad sostenible: ruptura del paradigma convencional

111

Figura 47. Plaza de la Administración.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

 
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 la 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 construcción en los últimos años ha aumentado de 
forma significativa 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, también auspicia ferias y 
festivales en ciertas épocas del año como en navidad; donde se convierte en 
la atracción principal del Festival Navideño, el cual es un recorrido peatonal 
por diferentes plazas y parques de Guayaquil que ofrecen espectáculos de 
luces y una vida urbana rica que reúne a habitantes de todos los sectores de 
la ciudad (Expreso, 2019). 
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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 48)

. 

Figura 48. Manzanas de intervención del proyecto Plaza de la Administración.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

En la figura 49, se puede observar cómo 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 está 
enlazado con los elementos preexistentes del sector para acrecentar su valor 
histórico y concebir una nueva plaza histórica.
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Figura 49. Monumento a Antonio José de Sucre en la Plaza de la Administración.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

Estrategias

Las estrategias implementadas en el proyecto pretende crear un área 
pública peatonal que funcione como un catalizador 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. Del mismo modo que 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 50, se muestra el espacio físico resultante 
en función de las estrategias aplicadas y que se presentan a continuación: 

● Peatonalización de vías vehiculares 

● Restricciones de uso vehicular en determinados horarios 

● 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 
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● 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 50. Convergencia de estrategias en el entorno urbano de la Plaza de la 
Administración.

Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

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 51). 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. 
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Figura 51. Esquema de tipologías de vías de la Plaza de la Administración.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

Espacios públicos

El espacio público en el proyecto se implanta entre edificios patrimoniales 
que definen un recorrido consolidado a través de las calles peatonalizadas 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 52, 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. 
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Figura 52. Espacio de contemplación y permanencia en la Plaza de la Administración.
Fuente: (Turismo Guayaquil, 2020)

3.4.5. Síntesis de los casos referenciales

En la Tabla 8 se sintetiza la información de los casos referenciales, donde 
se describe estrategias aplicadas. Dichas estrategias pueden ser un referente 
para aplicarlo en el contexto de la ciudad de Guayaquil. 

Tabla 8
Tabla del análisis de tipologías urbanas 
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La tabla presenta la síntesis del análisis de las tipologías urbanas 
seleccionadas y las estrategias a implementar en la propuesta. Autoría propia.

Con 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. Debido a lo cual, 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. 
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4. Estudio del entorno para identificar potencialidades

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

 
Como segundo aspecto a considerar es la tipología de movilidad sostenible, 

que se caracteriza por ser emplazada en sectores donde existen espacios 
públicos o el potencial para generar áreas que promuevan 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 ese motivo, 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 por el Municipio de Guayaquil.Entre ellos 
se destacan: el Paseo de las Artes en la calle Panamá, la peatonalización de 
la Avenida 9 de Octubre y la nueva red de ciclovías de Guayaquil. 

 

Figura 53. Ubicación del proyecto.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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El polígono que abarca el área de intervención urbana comprende doce 
manzanas (Ver Figura 53 y 54) en donde una de ellas responde a la tipología 
de supermanzana; la cual contiene a la Plaza de la Administración, exponente 
exitoso de peatonalización de vías vehiculares en el sector. Por ello y con base 
a las conclusiones de las fichas de auditoría presentadas anteriormente y en el 
anexo 2, se considera factible que la propuesta de estrategias urbanas integre 
este espacio público con los nuevos componentes urbanos y arquitectónicos 
que reestructurará la movilidad del sector y potencializan la práctica de una 
vida urbana saludable. 

 

Figura 54. Área de intervención urbana.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

El análisis de sitio constituye un proceso crucial en el desarrollo formal 
de todo proyecto urbano; 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.

 

Figura 55. Radio de análisis.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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4.1. Identificación del entorno inmediato

La ubicación dentro del casco central de la intervención pretende que 
su cercanía con equipamientos culturales, educativos, administrativos y de 
recreación (Ver Figura 56) pueda 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 
otorga un carácter distintivo de gran armonía visual que extiende y unifica las 
actividades desarrolladas como la Plaza de la Administración. D 

Figura 56. Entorno.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.2.  Edificios patrimoniales 

Como se ha mencionado 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 
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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 y privada.

En la Figura 57, 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, 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.

 
 

Figura 57. Edificios patrimoniales.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.3. 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 58.
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Figura 58. Condiciones climáticas.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

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 
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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 59).

 

Figura 59. Asoleamiento y vientos.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.4. Identificación del uso de suelo

La identificación de usos de suelo se realizó  con 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 60. Es 
evidente que existe un predominio del uso comercial con un porcentaje del 
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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, de acuerdo con lo mencionado por Ricardo Pozo en su 
entrevista existe un abandono del uso residencial generalizado en toda el 
área del Centro de la ciudad, esto 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 y, a pesar de presentar un bajo porcentaje en relación a 
todo el radio de acción, evita la monopolización de usos.

 
 

Figura  60. Uso de suelo.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.5.  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 segregan 
el área urbana. Por ello, en el presente análisis (Ver Figura 61) se identificó a 
aquellos equipamientos que influyen en el desarrollo económico, social y cultural 
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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 que permite la existencia de 
actividades diversas para los usuarios. También se evidencia un predominio de 
establecimientos de alojamiento como hoteles sobre otras tipologías, que están 
relacionadas 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, aunque existan 
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. 

 

Figura 61. Radios de uso de equipamientos urbanos.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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4.6. 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 62), 
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 se considera necesaria 
la integración de estos a la propuesta.

 
 

Figura 62. Espacios públicos y recreacionales.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.7. Identificación de la 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 
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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 63, 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.

 
 

Figura 63. Vialidad.
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 64, 65 y 66). Sin embargo, debido a la afluencia 
vehicular y la ausencia de barreras físicas contiguas a los carriles de ciclovía 
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presentes en la Avenida Simón Bolívar Palacios y la Calle 10 de Agosto, se 
encuentran subutilizadas. En tales circunstancias, 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. Por consiguiente, 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. Del 
mismo modo que la colocación de mobiliario urbano y vegetación en otros 
puntos del recorrido.

 

Figura 64. Sección de Vía Primaria.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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Figura  65. Sección de Vía Terciaria.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

 

Figura 66. Sección de Vía Peatonal.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.8. Identificación de movilidad actual en sitio de estudio
 
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 
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y componentes del recorrido peatonal serán analizados a continuación. De tal 
forma que, estos puedan ser parte de la concepción formal y funcional de la 
nueva red sin comprometer su articulación con otros sectores del área urbana. 

 
4.8.1. 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 67, 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).

 

Figura  67. Transporte Urbano.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

En este contexto, 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 ende, se puede 
concluir que la proximidad a puntos de embarque y desembarque de 
usuarios de transporte urbano puede intensificar los servicios de alquiler y 



Movilidad sostenible: ruptura del paradigma convencional

131

estacionamiento de medios de transporte activos. Se debe agregar que las 
estaciones de Metrovía en el polígono de intervención pertenecen a la Troncal 
1 (Ver Figura 68) la cual recorre todo el Centro e interconecta el Norte y Sur 
de Guayaquil (Fundación Metrovía, 2015).

 

Figura  68. Mapa de ruta de Metrovía
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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4.8.2. 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 implementa el proyecto “Bici-

ruta” como una iniciativa para promover el uso de la bicicleta en la ciudad 
(El Telégrafo, 2013). En la Figura 69, 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. De esta 
forma, 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.

 

Figura  69. Ciclovías existentes.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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En contraste con lo antes mencionado, la Figura 70 muestra la demanda 
real de ciclovías  con base a la información obtenida del Heat Map 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  70. Demanda de ciclovías.
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. Por este motivo, 
se incluye dentro del presente análisis a los nuevos recorridos de ciclovías 
que plantea el Municipio de Guayaquil. En la Figura 71, 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 
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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. 

 

 

Figura  71. Nuevas rutas de ciclovía
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

 
4.8.3. Aerovía de Guayaquil
 
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 del 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 polígono de intervención (Ver Figura 72). 
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Figura  72. Aerovía de Guayaquil.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.8.4. 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 y se 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 73, 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. En este sentido, 
resulta evidente que el sector presenta las cualidades necesarias para acoger 
la tipología de movilidad propuesta. 
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Figura  73. Recorrido peatonal.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)

4.9. Análisis FODA

Con base a la información recopilada a través del análisis de sitio del área 
de intervención y a modo de conclusión, la Figura 74 presenta las fortalezas, 
oportunidades, debilidades y amenazas identificadas desde una perspectiva 
de investigación urbana. 
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Figura  74. FODA.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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5. Estrategias urbanas a considerar

Después del análisis urbano, se presentan estrategias para el mejoramiento 
urbano existente. En virtud de esto, su concepción busca dar continuidad al 
Paseo de las Artes en la calle Panamá e incorporar la peatonalización de la 
Avenida 9 de Octubre, lo cual se consideró como la base sobre la cual se 
desarrolla la propuesta. 

En concordancia con lo antes mencionado, 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. 

5.1. Red de espacios públicos

La red de espacios públicos 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.  

 

Figura  75. Diagrama de formación.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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5.2. Preeminencia de vegetación local

Para la Dra. Natalia Molina (entrevista, 2021), es indispensable implementar 
áreas verdes que transformen a las ciudades en corredores biológicos, para que 
mantengan la funcionalidad ecosistémica y la belleza escénica. En diferentes 
partes de las ciudades, como por ejemplo los redondeles, parques y avenidas 
se pueden crear comunidades vegetales similares a los bosques cercanos 
a cada ciudad, en el caso de Guayaquil y ciudades costeras del Ecuador 
es el bosque seco tropical y los manglares. Estas áreas verdes diseñadas 
así, podrán restaurar la conectividad ecosistémica; dando continuidad al 
bosque en la ciudad. Para esto es importante conocer la estructura arbórea 
de los bosques cercanos, la fauna y características del suelo, puesto que los 
microorganismos son la base para mantener la salud de las áreas verdes 
citadinas. La doctora recomienda la asociación de especies tales como 
Fernán Sánchez, Laurel (por su rápido crecimiento), el guayacán de la costa, 
guayacán madero negro, ébano, caoba, palo santo, bálsamo, seca, algarrobo, 
jigua, entre los arbustos el membrillo, el moyuyo, tecoma, pata de vaca, otras 
especies leñosas de interés son las lianas del bosque seco y la flora herbácea 
muy desconocida, la cual debería reproducirse en viveros para su uso. 

En cuanto a los manglares se pueden utilizar en parterres y parque lineales 
cercanos al estero, manglares facultativos como el mangle jelí, majagua y 
anona de manglar principalmente. Otro tipo de áreas verdes que se puede 
implementar en las ciudades son los jardines comestibles, con especies de 
importancia agrícola alimenticias como banano, café y cacao, entre otras. 
Existen casos para estudiarlos tales como el aeropuerto, el Parque Histórico 
Guayaquil y la Plaza Batán. 

5.3. Movilidad multimodal y mejoramiento del espacio público

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 2), 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. 

Para este efecto, se utilizaron cinco criterios y doce estrategias urbanas 
presentadas en la Figura 86, éstas 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. Otra premisa a considerar  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 del sector. Además de 
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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.

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. 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.

   

Figura 76.
Criterios urbanos.
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5.4. Tipologías de vías

Se elaboraron seis tipologías de vías (Ver Figura 77), 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. 

En este entorno, 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. 

Adicional a esto, 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.
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Figura 77. Propuesta de tipologías de vías.
Fuente: (Elaboración propia, 2020)
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6. Conclusión

Una visión sostenible de ciudad es posible, con una planificación integral 
incorporando los Objetivos de Desarrollo Sostenible, los que se han constituido 
como un gran desafío para las ciudades. Existen estrategias urbanas que 
se pueden implementar en la ciudad de Guayaquil, tales como movilidad 
multimodal, planificación de red de espacios públicos rescatando la memoria 
colectiva de los sectores, corredores ecológicos, un plan de mejoramiento 
de aceras con criterios de diseño universal, el distanciamiento social como 
línea base del diseño urbano privilegiando al peatón, el mejoramiento de las 
centralidades barriales promoviendo la ciudad de los 15 minutos y estrategia 
que reduce los tiempos de traslado a las actividades cotidianas.

En el centro de Guayaquil, existen proyectos puntuales que sirven como 
referentes o puntos de partida, como por ejemplo, La Plaza de la Administración. 
Esto nos permite comprender que este cambio es posible en nuestra ciudad. 
Si queremos una ciudad sostenible e inclusiva con la capacidad de poner en 
valor la autonomía del ciudadano, el mejoramiento de los espacios públicos 
y la movilidad multimodal, junto con programas de desarrollo integral, son 
estrategias urbanas primordiales. 

Para los encuestados, la inseguridad es un factor crítico que impide la 
implementación de un sistema de movilidad alterno al automóvil y, el diseño 
de la ciudad ha favorecido al automóvil, dejando vulnerable al peatón y otros 
medios de transporte alternativos. Otro factor mencionado son las condiciones 
climáticas de la ciudad, y la interrupción de recorridos por presencia de 
vehículos motorizados.

Es importante considerar que para los usuarios existen preferencia 
de uso de otras alternativas para la movilidad como la bicicleta, el scooter 
eléctrico y la caminata. Para lograrlo se debe mejorar la seguridad al usuario, 
que existan puntos estratégicos en la ruta, y una adecuada proximidad de 
recorridos al sistemas de transporte público. Sería esencial trabajar en un plan 
de mejoramiento de aceras y espacios públicos flexibles donde se propicie el 
arte y la cultura, con vegetación frondosa. 

La ciudad de Guayaquil, ha enfrentado cambios urbanos conectados con 
la economía, como fueron el boom cacaotero, bananero,petrolero y acuacultor 
. Es un referente del comercio a nivel local, regional, nacional e internacional; 
por lo tanto, el enfoque de ciudad sería el que promueva su identidad 
comercial, con espacios inclusivos, corredores ecológicos, red de movilidad 
multimodal, logrando una  ciudad sostenible; amigable con el entorno natural 
de sus ecosistemas prioritarios de conservación como el manglar y el bosque 
seco tropical, dinámica por su amplia red socioeconómica, que la convertirían 
en una ciudad inteligente y resiliente. 
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En el libro se aplicaron métodos de recolección de datos que permitieron 
valorar la condición actual del área de intervención. Así como aquellos puntos 
que representan una oportunidad para ser incorporados a la propuesta urbana, 
como por ejemplo, reconocimiento de la ciudadanía hacia equipamientos que 
representan hitos según su memoria cultural, preferencia del peatón en la 
ciudad, conservando la identidad local con vegetación local, y mejorando los 
espacios públicos. 
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7. Recomendaciones

• Implementar la multimodalidad en el transporte dentro de áreas urbanas 
es clave para lograr una movilidad urbana sostenible. Carriles de uso 
compartido para bicicletas, peatones y transporte de servicios.

• Impulsar la movilidad fluvial, ya que representa la identidad de la ciudad 
comercio. 

• Implementación de una red peatonal para el desplazamiento interno de 
los usuarios en la ciudad, implementando accesibilidad universal como 
criterio principal, eliminando barreras arquitectónicas preexistentes.

• Regeneración e integración de espacios públicos existentes con cordón 
verde para la simbiosis del casco colonial con la naturaleza 

• Integración del recorrido de ciclo vías a recorridos de transporte urbano 
para promover el uso de un sistema de transporte multimodal.

• Conexión del recorrido de la ciclo vía con puntos estratégicos de la 
ciudad y plazas peatonales

• Promoción de la movilidad sostenible a través de la construcción de 
ciclo vías o adaptación de vías mediante técnicas de urbanismo táctico

• Implementación de urbanismo táctico todos los domingos del mes para 
la restricción del acceso vehicular en ciertos sectores de la ciudad, y 
prolongación del espacio público y ciclo vías aledañas. 

• Puntos de alquiler, estacionamiento y mantenimiento de bicicletas en 
diferentes puntos de la ciudad. 

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

• Sistemas de sujeción de bicicletas en buses urbanos 

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

• Peatonalización de vías vehiculares, previo a un estudio de potenciales 
vías, con cierres permanentes o temporales a vehículos. 

• Restricciones de uso vehicular en determinados horarios 

• Eliminación de parqueos gratuitos

• Se requiere la participación de diferentes actores de la sociedad civil, 
sobre todo de la comunidad, para la toma de decisiones de proyectos 
urbanos.

• Promover nuevos planes de seguridad ciudadana en el sector, para 
recuperar la confianza colectiva en una práctica urbana saludable. 



Alicia Álava, Daniela Hidalgo

146

• Elaboración de políticas públicas que promulguen la seguridad vial 
como un derecho ciudadano

• Normativas de regulación de velocidad de vehículos motorizados

• Red de espacios públicos cuyas tipologías varían entre parques de 
bolsillo, plazas y escenarios para el desarrollo de actividades culturales. 
Mejorando e incrementando los espacios públicos en la ciudad. 

• Plan de aceras limpias, seguras, iluminadas y accesibles, siguiente 
normas INEN, para el confort y seguridad de los usuarios

• Ubicación de mobiliario urbano para la generación de espacios de 
descanso, y vegetación como estrategia de control térmico 

• Eliminación de parqueo cerca de áreas comerciales en el centro de la 
ciudad, para uso de espacio público 

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

• Espacios públicos confortables, atractivos y ergonómicos

• Identificar y documentar la identidad de los sectores de la ciudad, 
puntos de interés de los ciudadanos, para poder plantear estrategias 
urbanas que potencialicen estos sectores. 

• Empleo de diferentes tipos de pavimentos para delimitación de vías y 
áreas de encuentro social. 

• La estrategia de Supermanzanas, se puede aplicar en el centro de la 
ciudad, según un análisis en situ y estudios previos. 

• Mejoramiento de las centralidades barriales, para fortalecer el comercio, 
y el bienestar de los habitantes

• Corredores biológicos, para que mantengan la funcionalidad 
ecosistémica y la belleza escénica, en diferentes partes de la ciudad, 
estos se pueden aplicar en redondeles, calles y avenidas. 

• Reforestación de manglar en las costas de la ciudad de Guayaquil 

• Criterios de autosuficiencia energética, manejo de desechos y 
rehabilitación de edificios

• Incentivar el crecimiento vertical en la ciudad, mediante la disminución 
de tasas de interés en los préstamos del BIESS, e incentivos de 
disminución de los pagos de impuestos prediales en los Municipios. 
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8. Anexos 

8.1. Anexo 1. Herramienta de análisis cuantitativo

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 promueva 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 
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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

1 2 3 4 5
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 10) Según su criterio, las ciclovías deberían estar ubicadas
                      en:

o Calles vehiculares delimitadas por barreras 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
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8.2. Anexo 2. Fichas de Auditoría para ciudades y espacio públicos
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