B@E®H @

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

ALICIA ALAVA HOLGUIN
UNIVERSIDAD DE ESPECIALIDADES ESPIRITU SANTO



UEES

UNIVERSIDAD DE ESPECIALIDADES ESPIiRITU SANTO
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y DISENO

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

TRABAJO DE TITULACION QUE SE PRESENTA PREVIO A OPTAR POR EL GRADO DE ARQUITECTURA

AUTORA: ALICIA CRISTINA ALAVA HOLGUIN
TUTORA: ARQ. DANIELA HIDALGO, PhD

SAMBORONDON, DICIEMBRE 2020



“Las ciudades tienen la capacidad de proveer algo para cada uno de
sus habitantes, solo porque, y solo cuando, son creadas para todos ”
- Jane Jacobs.
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RESUMEN

Palabras clave: red de movilidad; resiliencia urbana;
sostenibilidad; Centro de Estudios Urbano; espacios publicos.

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

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

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

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

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

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

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

Figura 1. Ciudades del Siglo XXI. Nueva York.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Posteriormente, en el Siglo XX ocurren
las Ultimas reestructuraciones politicas, sociales
y territoriales de Guayaquil, donde el desarrollo
industrial de la época es reflejo del incremento
en el indice demogrdfico y de la productividad
del sector econdémico. La configuracion de una
nueva matriz productiva genera nuevas plazas
de trabajo para habitantes de zonas rurales en
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buUsqueda de medios econdmicos para mejorar su
estilo de vida (Véliz Torresano & Diaz Christiansen,
2014). Por ello, la migracién interna contribuye
a gue la poblacién local adopte una tasa de
crecimiento anual de 2,47 % y, en conjunto a la
alta demanda de tierras se define la tendencia de
urbanizacion actual (Rojas & Villavicencio, 1988).

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

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

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

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

A inicios de 1950, el drea urbana alcanza

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

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

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

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

En consecuencia, actualmente
Guayaquil es la ciudad con mayor extension
territorial en Ecuador con una superficie de 345
km2 (Alcaldia de Guayaquil, 2016). En cuanto
al indice de poblacién urbana, en el ano
2019, se registraron 2'631,589 habitantes en la
ciudad (INEC Ecuador, 2019), lo cual indica un
crecimiento demogrdfico nueve veces mayor al
de la poblacion censada en 1950 (Ver Tabla 1).
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En la Figura 7, se puede observar los cambios morfolégicos de la ciudad en el periodo de tiempo mencionado.
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Figura 7. Area urbana de Guayaquil entre 1950y 2019.
Fuente: (Rojas & Villavicencio, 1988) (INEC Ecuador, 2019)

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

La ampliacién del drea urbana de
Guayaguilenlacontemporaneidad, presentauna
tendencia organizadora cuyo rasgo caracteristico
es presentar un patrén de desarrollo horizontal
que contribuye a la pérdida de la vida urbana.

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

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

Figura 8. Monopolizacion de actividades en la Plaza de la Administracion

Fuente: (Elaboracién propia, 2020)
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