
www.flacsoandes.edu.ec



Seminario de Arquitectura Latinoamericana (SAL 17)

Créditos institucionales

Por Ecuador: Pontificia Universidad Católica del Ecuador (PUCE), 
CIVITIC, Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales (FLAC-
SO), Universidad Internacional UISEK – Ecuador.

Por Colombia: Universidad de los Andes, Universidad Nacional de 
Colombia (UNAL), Universidad de Bogotá Jorge Tadeo Lozano.

Coordinación académica: Inés del Pino Martínez (PUCE), 
Fernando Carrión (FLACSO).

Comité Organizador

Por Ecuador: Inés del Pino, Jaime Erazo, Patricio Guayasamín, 
Jeaneth Montenegro.

Por Colombia: Ingrid Quintana, Silvia Arango, Jorge Ramírez, 
Rafael Méndez Cárdenas.

Comité Académico
Ramón Gutiérrez, Louise Noelle, Ingrid Quintana, Hernán Orbea, 
Vinicio Velásquez, Javier Benavides, Shayarina Monard, Francisco 
Enríquez Bermeo, Pablo Cabrera, Mercedes Andrade, Lenin Lara, 
Inés del Pino, Grace Yépez, Handel Guayasamín

© 2021
FLACSO Ecuador
Pontificia Universidad Católica del Ecuador
Diciembre 2021

ISBN FLACSO Ecuador (pdf ): 978-9978-67-593-9 
ISBN FLACSO Ecuador (impreso): 978-9978-67-592-2 
ISBN PUCE (pdf ): 978-9978-77-576-9
ISBN PUCE (impreso): 978-9978-77-575-2 

FLACSO Ecuador
La Pradera E7-174 y Diego de Almagro,
Quito-Ecuador
Telf.: (593-2) 294 6800
www.flacso.edu.ec

Pontificia Universidad Católica del Ecuador
Centro de Publicaciones
A. 12 de Octubre y Robles
Quito-Ecuador
Telf.: (593-2) 2991 700
publicaciones@puce.edu.ec
www.puce.edu.ec

Diseño gráfico: David Paredes

Fotografía de portada: 
Archivo Histórico de Oaxaca

Arquitectura Latinoamericana Contemporánea : identidad, solidaridad y austeridad / editador por 
Inés del Pino y Fernando Carrión. Quito-Ecuador : FLACSO Ecuador : Pontificia Universidad 
Católica del Ecuador, 2021

viii, 451 páginas : ilustraciones, figuras, fotografías

Incluye bibliografía

ISBN FLACSO Ecuador: 9789978675939 (pdf )
ISBN FLACSO Ecuador: 9789978675922 (impreso)
ISBN PUCE: 9789978775769 (pdf )
ISBN PUCE: 9789978775752 (impreso)

ARQUITECTURA ; HISTORIA ; PATRIMONIO ; COMPROMISO SOCIAL ; IDENTIDAD 
URBANA ; TERRITORIO ; PLANIFICACIÓN URBANA ;  CENTRO HISTÓRICO ; 
ESPACIOS PÚBLICOS ; ARQUITECTURA DE LA RELIGIÓN ; ARQUITECTURA 
CONTEMPORÁNEA ; QUITO ;  ECUADOR ; AMÉRICA LATINA I. PINO, INÉS DEL, 
EDITORA II. CARRIÓN, FERNANDO, EDITOR

720 - CDD

https://www.flacso.edu.ec/


iii

Índice de contenidos

Presentación. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . vii

Introducción . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1

Ejes Teóricos

Identidad

Historia y repercusiones de los 35 años del SAL. 
Aportes teóricos y docentes: Memoria de los seminarios 
de arquitectura latinoamericana. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13
Ramón Gutiérrez

La Noción de Identidad en el Contexto de los SAL. 1985-2018 . . . . . . . . . . . . . . 20
Jorge V. Ramírez Nieto

Marina Waisman y “Las Historias Particulares” . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 29
Louise Noelle

Patrimonio: poder, fetichismo y polisemia . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 40
Fernando Carrión M.

Solidaridad

Una generación de arquitectos jóvenes latinoamericanos. 
Autorías múltiples y compromiso social . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58
Silvia Arango

Prácticas solidarias en la arquitectura 
contemporánea latinoamericana . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 64
Ana P. Montoya



iV

Austeridad

Austeridad en la arquitectura latinoamericana:
un camino por el siglo XX y una perspectiva finisecular . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 72
ingrid Quintana

Ponencias y  participaciones

Territorio y paisaje

La identidad urbana como categoría de análisis. 
Una estrategia de lectura territorial a partir 
de sus atributos espaciales característicos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 86
Ana Cristina Herrera Valencia

Geografías y procesos neocoloniales en los Andes: 
El caso de Vilcabamba . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 103
Antonio di Campli, María de los Ángeles Cuenca Rosillo,
Holger Patricio Cuadrado Torres

Participación de las comunas en el ordenamiento territorial 
proyecto de vinculación con la colectividad. 
Diagnóstico territorial de la comuna Lumbisí - Quito  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 129
Alexandra Mena

Construyendo territorio e identidad: 
experiencias de investigación en pregrado  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 143
Alicia F. Sagüés Silva

Un viaje inesperado y familiar. 
La idea de paisaje en la arquitectura latinoamericana . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 155
Nicolás O. Mateus, Silvia F. Ruiz

Ciudad

Hacia una movilidad eficiente integrada 
a la planificación urbana para Guayaquil . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 163
Verónica Manrique, Maximiliano Velásquez

Una revisión de la noción de lugar. 
Una dialéctica acerca del centro histórico de Quito . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 179
Enrique Ferreras Cid



V

Apuntes para la historia de la protección de Quito  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 207
Alfonso Ortiz Cresp

¿Visibilidad de identidades en la ciudad latinoamericana? 
Tensiones entre lo preexistente y la oferta turística actual  . . . . . . . . . . . . . . . . . 224
María Rebeca Medina, Silvia Constanzo, Mara Carmignani, Cecilia Tortone

Patrones sociales y espaciales: 
Propuesta metodológica para análisis de espacios públicos. 
Caso de estudio: Plaza La Merced . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 243
Cyntia López Rueda, Verónica Vaca Proaño

Dinámicas comerciales y su relación con los bienes 
de interés cultural caso de estudio: localidad de los Mártires . . . . . . . . . . . . . . . 265
Juan Camilo Carrasquilla Villarraga, Wilver Alexis Pacheco Hueso, 
Ana María Gutiérrez Gordillo, Jaime Enrique Salas Montaño

Incidencia y compatibilidad de polígonos industriales 
en áreas consolidadas del sur de Quito: 
el caso de Quitumbe-Morán Valverde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 274
Julio Vega Betancourt

Más allá del petróleo: movilidad eficiente y espacio público 
en la ciudad de Quito. Caso de estudio: Plaza Argentina . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 290
Jaire Cajigal

Arquitectura

Austeridad e indentidad dos dimensiones 
de la arquitectura latinoamericana reciente  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 302
Emilio Guido Farruggia

Miradas cruzadas. La arquitectura como un puente 
entre Ecuador y Uruguay . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 314
Néstor Llorca, Verónica Rosero

Arquitectura, ciudad y naturaleza. 
Valoración de obras recientes en Medellín . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 331
David Vélez Santamaría

Acupuntura rural en Oaxaca, México. 
Una estrategia de solidaridad arquitectónica contemporánea 
para la praxis latinoamericana  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 344
Fabricio Lázaro Villaverde, Edith Cota Castillejos



Vi

Las arquitecturas de la religión hoy: 
¿espacios urbanos de fraternidad y solidaridad? . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 361
Liliana Rueda

Construyendo con el tiempo. 
Sobre la experiencia del tiempo en la arquitectura . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 374
José A. Rodríguez, Diego. F. León Rodríguez

Análisis beneficio-costo entre la construcción 
de viviendas sostenibles y viviendas tradicionales 
con base a la sostenibilidad ambiental en el municipio de Soacha . . . . . . . . . . 383
Juan David Bautista Gordillo, Nelson Fabián Loaiza Elizalde

Conversatorios, exposiciones, homenajes y reconocimientos

Conversatorios . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 397

Exposiciones . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 406

Premio América . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 417

Homenajes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 419



Ciudad
Ponencias y  participaciones



163

Hacia una movilidad eficiente 
integrada a la planificación urbana 
para Guayaquil

Verónica Manrique, Maximiliano Velásquez*

El sistema de movilidad de la ciudad de Guayaquil, históricamente, 
ha carecido de una política pública integral y sostenida en el tiempo 
que guiara su desarrollo. Esto ha derivado en una falta de articulación 
entre la planificación de la ciudad y la movilidad, que ha privilegiado 
el vehículo particular y la infraestructura vial, relegando los modos no 
motorizados.

En Guayaquil, la movilidad ha mantenido un enfoque que gira en 
torno al “movimiento moderno” por el cual se le ha otorgado un papel 
preponderante al automóvil, a través de la creación de infraestructura 
vial nueva y más grande, así como la organización del espacio urbano 
desde la lógica de los viajes en automóvil.

Esta falta de planificación no ha permitido incorporar criterios de 
eficiencia, energética y ha desencadenado un sistema de movilidad in-
sostenible, basado en la motorización individual y altamente deman-
dante de combustibles fósiles.

Con base en la premisa que los sistemas de movilidad bien organiza-
dos tienen como efecto directo la reducción de la utilización de energía, 
resulta importante ampliar el concepto e incluir aquellos ahorros prove-
nientes de la reducción del consumo. Sin duda, el factor tecnológico y 
económico juega un papel central. No obstante, una mejor organización 
y administración de la movilidad aportaría significativamente. Por lo que 
la promoción de la densificación ordenada y la diversidad de actividades 

EjE TEórico: ausTEridad

* Universidad Católica Santiago de Guayaquil, Universidad de Buenos Aires, maxovelas-
quez@gmail.com
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en los centros y subcentros urbanos deberían ser consideradas para posi-
bilitar mayor eficiencia en el uso del suelo y el desarrollo de un esquema 
de movilidad eficaz.

Planificación urbana

La Agencia Internacional de Energía (2015), en adelante IEA, sostiene 
que si se trabaja de manera correcta con el espacio urbano y la densidad 
se puede reducir la demanda de movilidad. No obstante, no siempre las 
ciudades se desarrollan de manera organizada o con una meta trazada a 
largo plazo. Esto conlleva a ciudades caóticas, de crecimiento anárquico.

Si bien esta ha sido una constante en los países de la región, en los 
últimos años emergieron los planes urbanos maestros, los cuales en su 
mayoría han quedado como meras declaraciones de lo que debería ser la 
ciudad, encontrando grandes desafíos en la gestión.

El proceso acelerado de urbanización en los países de la región trajo 
consigo la necesidad de invertir en servicios e infraestructura que, en 
algunos casos, no fue posible afrontarla, acrecentando la brecha entre 
ricos y pobres. Sánchez (2014) manifiesta que dicho proceso presenta 
las mismas contradicciones del sistema capitalista en cuanto a inequidad 
y desigualdad, lo que genera la segregación socio-espacial que define la 
estructura urbana.

Por una parte, aparecen promotores inmobiliarios que buscan maxi-
mizar sus ganancias, guiados por ideas rentistas sin evaluar el impacto 
funcional o ambiental que tendrán sobre la ciudad; y, por otra parte, lí-
deres populares que realizan compraventas irregulares de terreno y urba-
nizan áreas rurales para aquellos grupos de ciudadanos imposibilitados 
de acceder al mercado formal del suelo.

Estas características nos llevan a las siguientes reflexiones: a) el creci-
miento acelerado de urbanización de los países de la región no crece de la 
mano con los planes sociales para atender la nueva demanda urbanística; b) 
la insubordinación de la actividad comercial e inmobiliaria generada por la 
ausencia estatal permite la ocupación desorganizada del suelo en terrenos 
que están fuera de la red de transporte; y, c) la ausencia estatal genera la 
aparición de asentamientos irregulares que generan dispersión y desorden.
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Para atender la nueva demanda, los gobiernos locales generan más 
infraestructura, lo cual es concebido como sinónimo de crecimiento y 
desarrollo. Ahora bien, nos encontramos en un círculo vicioso en el cual 
los planes urbanísticos generan más infraestructura para atender una de-
manda dispersa y, al mismo tiempo, la ampliación indiscriminada de la 
infraestructura tiene una presión directa en el aumento de la dispersión 
urbanística. Lo sustancial de estas dos lógicas es que ambos se traducen 
en un modelo de movilidad inviable, energo-intensivo y costoso tanto 
para los ciudadanos como para las autoridades gubernamentales.

La IEA (2016) sostiene que si se trabaja de manera correcta con el 
espacio urbano y la densidad se puede reducir la demanda de movilidad. 
No obstante, es importante establecer la relación que existirá en la den-
sidad poblacional y su crecimiento si el plan se refuerza en las redes de 
transporte público o si lo hace en las de transporte privado, así como en 
los modos motorizados como en los no motorizados.

Crecimiento de la infraestructura en Guayaquil 

Durante la década de los 90, se privilegió la idea de liberar el centro ur-
bano hacia la periferia con la construcción de distintas conexiones viales 
como la avenida Pedro Menéndez Gilbert, avenida Francisco de Orella-
na, avenida Domingo Comín, la avenida de las Aguas; así como pasos 
elevados en las intersecciones de las principales vías, los túneles del Cerro 
Santa Ana y del Carmen. El paradigma buscaba mejorar la conectividad 
del centro con el resto de la ciudad, es decir, entrar y salir del centro de 
una forma rápida a través de la construcción de pasos elevados.

Si bien es importante mencionar que para mejorar la movilidad el Plan 
de Movilidad de Guayaquil (PMG) actual otorga variadas soluciones, aún 
este se basa principalmente en un incremento de la infraestructura vial.

La CEPAL sostiene que la provisión de infraestructura vial como 
único recurso para enfrentar los problemas de movilidad puede contri-
buir a empeorarlos, ya que el aumento de esta difícilmente alcanzaría 
niveles de satisfacción suficientes para soportar el uso indiscriminado 
del automóvil particular por lo que se tendrá que seguir generando más 
infraestructura.
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Uno de los proyectos con mayor recepción positiva ha sido la construc-
ción del puente sobre el río Daule para crear una vía adicional de conexión 
entre Guayaquil, Samborondón y Daule. Si bien existe una gran conges-
tión en el Puente de la Unidad Nacional, no se ha propuesto otra alternati-
va distinta a la infraestructura. De esto se desprende que la infraestructura 
se concibe como un fin en sí mismo y no a disposición de un servicio.

Este sector, por encontrarse fuera de la jurisdicción del cabildo gua-
yaquileño, no ha podido integrarse al sistema de transporte público. 
Por eso, la ampliación de la infraestructura vial incide directamente 
en el aumento del transporte privado y el respectivo incremento del 
consumo energético.

Por otra parte, en el sector de Vía a la Costa también se plantea 
la necesidad de tener un eje adicional que permita distribuir mejor el 
tráfico, puesto que en esta zona “existe un importante desarrollo urba-
nístico que paulatinamente va congestionando la vía” (Ordenanza que 
regula el transporte terrestre, el tránsito y la seguridad vial en el cantón 
Guayaquil y que aprueba el Plan de Movilidad, 4.6.1 Propuesta para el 
periodo 2014-2019). Es importante resaltar que este desarrollo urba-
nístico creció indiscriminadamente en los últimos años, a pesar de que 
tiene una sola vía de acceso y es contemplado por el PMG como centro 
de baja densidad poblacional.

El PMG justifica la necesidad de expansión vial basado en modelos 
de demanda, el cual se basa en la medición de flujos viales pero que 
no capta la relación existente con los usos del suelo. La conexión de la 
Autopista Narcisa de Jesús a través de la vía Teodoro Alvarado Oleas en-
cuentra su base en una simulación de la demanda de viajes, en la que se 
concluye que dicha conexión “atrae una alta demanda” por lo que la vía 
debe ser de 10 carriles (Ordenanza que regula el transporte terrestre, el 
tránsito y la seguridad vial en el cantón Guayaquil y que aprueba el Plan 
de Movilidad, 4.6.1 Propuesta para el periodo 2014-2019).

El cambio de este patrón de generación indiscriminada de infraes-
tructura se presenta como un punto de inflexión en los esquemas tra-
dicionales. Herce (2009) defiende la introducción de otro enfoque que 
por contraposición lo denomina “enfoque de oferta”. Bajo este enfoque 
aparecen dos premisas: a) la ciudad se desarrolla en virtud de la exten-
sión y la forma de la infraestructura vial; y b) los flujos de los distintos 
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modos de la movilidad se relacionan con la localización de las activida-
des. El enfoque de la oferta hace hincapié en la gestión de los recursos y 
en la adaptación del espacio público.

La planificación dirigida hacia la intensificación de un modo de 
transporte sobre otro finaliza configurándose en exclusión social, tanto 
de las personas que no pueden acceder al automóvil como de las perso-
nas que pudiendo realizar desplazamientos por modos no motorizados 
se ven imposibilitados o marginados a espacios inadecuados e inseguros. 
Así, como de los usuarios del sistema de transportación pública que se 
ven afectados por un servicio deficiente.

Densificación de la ciudad

Como se mencionó anteriormente, durante la década de los 90, la po-
lítica de movilidad se dirigió netamente a la construcción de vialidad. 
Este plan de acción fue concebido como sinónimo de modernidad y 
se revestía de un aparente progresismo. No obstante, el aumento de la 
infraestructura tuvo un efecto directo sobre la dispersión urbana, ya que 
las densidades poblacionales decrecieron en vez de crecer.

Herce (2013) plantea que, si bien la infraestructura juega un rol 
fundamental en la economía, su constante e indiscriminada ampliación 
genera una ciudad dispersa con altos consumos energéticos.

En consecuencia, se decidió incluir como pauta para regir el PMG 
la promoción de la densificación ordenada. Sin embargo, el mismo plan 
reconoce que este objetivo será difícil de alcanzar puesto que “las ten-
dencias actuales y a mediano plazo implican un modelo de baja y media 
densidad imperante” (PMG, 2013).

Ordóñez (2011) sostiene que en Guayaquil la relación habitante/
hectárea es de 75 hab./hectárea. Existe un promedio de 15 viviendas/
hectárea, donde la altura promedio es menor a tres niveles. De la mis-
ma manera, la asistencia técnica internacional integrada para el análisis 
de la creación de la Ley de Ordenamiento Territorial y Uso del Suelo1 

1 Convenio de Cooperación Técnica entre la Asamblea Nacional y la Unión Europea para la 
realización del análisis y propuesta de creación de la Ley de Ordenamiento Territorial y Gestión 
de Uso del Suelo, 2014.
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registra que el 73,38% de los habitantes de la ciudad habitan en casas 
o villas. Sin embargo, no existen restricciones para el crecimiento hori-
zontal y disperso.

Esta tendencia, en gran parte, encuentra su explicación en la espon-
taneidad y permisividad que rige a la iniciativa privada, que ha ubicado 
sus nuevos proyectos en zonas dispersas especialmente del conurbano. 
Dichas iniciativas han sido alentadas por lo que Cobo (2014) califica 
como un “marketing agresivo”, por el cual se intenta vender un estilo 
de vida que se desarrolla en su gran mayoría en viviendas unifamiliares 
dentro de ciudadelas privadas en la periferia.

El PMG enlista varias hipótesis para explicar este fenómeno:

• Bajo costo del suelo urbano que propicia el uso extensivo del mismo, 
en comparación con el costo de la edificación en altura;

• El marketing instaurado para los desarrollos unifamiliares;
• El cambio indiscriminado de objeto social de las residencias a ofici-

nas o comercios;
• La falta de suelo urbano dentro de la ciudad que pueda ser destinado 

a parqueos, así como la obligación de construirlos dentro del edificio:
• Excesiva permisividad a las leyes del mercado.

Los relativos altos costos de la construcción en altura junto con la erra-
da idea de que el gobierno local está obligado a dotar de servicios e 
infraestructura sin importar la distancia, inducen a los promotores in-
mobiliarios a desarrollar sus proyectos en lugares apartados para maxi-
mizar sus ganancias.

Según datos del censo realizado en 2010 por el INEC, en Guayaquil 
existe un déficit habitacional de 120.000 unidades aproximadamente de 
un total de 700.000 unidades a nivel nacional, es decir, el 17.1% sobre 
el total nacional recae sobre la ciudad de Guayaquil. De seguir con la 
tendencia actual de permitir el crecimiento desmedido de proyectos ur-
banísticos horizontales sin considerar la dispersión, la situación podría 
convertirse realmente caótica. Convenio de Cooperación Técnica entre 
la Asamblea Nacional y la Unión Europea para la realización del análisis 
y propuesta de creación de la Ley de Ordenamiento Territorial y Ges-
tión de Uso del Suelo, 2014.
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Sin embargo, el mismo PMG promueve como lugar de crecimiento 
centros de baja densidad. Este es el caso de la Vía a la Costa cuyo creci-
miento ha sido mayoritariamente en viviendas unifamiliares. Anterior-
mente, se habría podido sostener que el crecimiento de las actividades 
inmobiliarias creció junto con la falta de planificación urbana. No obs-
tante, hoy vemos que la planificación propicia este tipo de desarrollos, 
es decir, se planifica para promover la baja densidad.

Si bien la densificación poblacional significaría también densifica-
ción en los servicios, es importante establecer parámetros para hacerlo 
de una manera inteligente. El Congreso de la Unión de México (2014) 
elaboró una hoja de ruta para densificar las ciudades mexicanas, donde 
se introduce el concepto de carga urbana, es decir, el volumen máximo 
o potencial que tienen los servicios públicos para soportar un aumento 
en la densificación.

Por tanto, es necesario implementar un sistema de información so-
bre los datos relativos a la utilización de la capacidad de carga urbana 
como punto de partida para iniciar un proceso de densificación. Adi-
cionalmente, los estudios de factibilidad pueden aportar a dicha base de 
información para lo cual se deben exigir como requisitos para obtener 
los permisos de construcción.

Articulación del Gran Guayaquil

La construcción del nuevo puente para unir Guayaquil y Samboron-
dón abre una puerta en la que antes no se pensaba: trabajar en conjunto 
con las zonas de influencia de Guayaquil. La creación administrativa de 
una mancomunidad debe recoger una visión en conjunto de un plan 
de movilidad para atender a la demanda que tiene como centro urbano 
a Guayaquil.

Considerando que la necesidad de la conurbación obedece al cre-
cimiento no planificado y desigual que trae consigo la utilización 
ineficiente de los recursos, bienes y servicios, Cobo (2014) sostiene 
que la finalidad de la misma no puede ser únicamente la de agrupar 
urbanizaciones dispersas sino promover un crecimiento equilibrado 
con el que se pueda permitir la optimización de los beneficios de una 
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economía de aglomeración, a la cual no podrían acceder los cantones 
individualmente.

De esta manera, una mancomunidad aportaría a los cantones más 
pequeños a acceder de manera integral a la competencia de tránsito 
(como es el caso de los cantones Samborondón y Milagro). Sin embar-
go, el cantón Daule junto con los cantones Pedro Carbo, Santa Lucía, 
Lomas de Sargentillo, Isidro Ayora, Nobol y Palestina conformaron la 
Mancomunidad de Movilidad Centro Guayas.

La adhesión de Daule a otra mancomunidad no impide que se pue-
dan realizar mejoras en la movilidad al menos con el cantón Samboron-
dón, el cual por el elevado poder adquisitivo de sus habitantes combi-
nado con la baja cobertura de otros modos de transporte aportan un 
gran congestionamiento de automóviles con una baja ocupación dentro 
de Guayaquil. Es por esto que los acercamientos entre ambos munici-
pios han iniciado a través de un convenio de cooperación para que los 
vehículos de este último cantón sean matriculados por la Agencia de 
Tránsito Municipal (ATM).

En declaraciones a la prensa, el alcalde de Samborondón ha dicho 
que la mancomunidad podría extenderse al control operativo pero que 
este estaría supeditado al costo del proceso2. Hasta la actualidad, no exis-
ten datos sobre los costos de dicha mancomunidad, pero sería necesario 
que se realice un ejercicio para comparar los beneficios y ahorros que se 
podrían obtener en caso de crear un plan de movilidad en conjunto con 
aquellos que no se generen en caso de mantenerse la tendencia actual. 

De la misma manera, el crecimiento hacia la periferia merece una 
atención en conjunto puesto que las ciudades satélites de Guayaquil son 
cantones de escasos recursos, en su mayoría rurales que, incentivados 
por recibir mayores ingresos, inversiones del sector privado, generación 
de puestos de trabajo, entre otros, generan dispersión urbana.

2 Diario Expreso, 17 de septiembre de 2015, “Samborondón busca la categoría A en tránsi-
to”, recuperado de http://www.expreso.ec/historico/samborondon-busca-la-categoria-a-en-transi-
to-EUGR_8412713, revisado por última vez 15 de octubre de 2017.
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Modos no motorizados

La CEPAL manifiesta que el caminar y andar en bicicleta son los modos 
más eficientes para movilizarse. No obstante, en una ciudad donde el ve-
hículo tiene un uso predominante en el sistema de redes, la experiencia 
de caminar y andar en bicicleta puede llegar a ser decepcionante.

Peatón

Existen dos problemas específicos que enfrenta la movilidad peatonal: 
el primero es el que alberga la ciudad central con dificultades e impedi-
mentos para el peatón cuyo origen se retrotrae al diseño y a la gestión 
del espacio público; y el segundo, aquel que se produce en la periferia, 
en los cuales se debe combinar modos de transporte por la distancia, 
pero el peatón es marginado del diseño intermodal.

Consecuentemente, los objetivos principales para promover este 
modo de movilización deberían ser:

• Priorizar al peatón en el esquema de movilidad
• Recuperar los espacios secuestrados por el automóvil para generar 

cohesión social
• Otorgarle facilidades al peatón para que sus desplazamientos sean 

más seguros y cómodos

Para lo cual se propone la introducción de conceptos claves en el diseño 
del espacio para peatones (y también para ciclistas) que deberían ser to-
mados en cuenta en el plan de movilidad: 1) accesibilidad, 2) seguridad, 
y 3) funcionalidad.

Accesibilidad

La accesibilidad se traduce en la facilidad que tiene un peatón para inte-
ractuar en el espacio público. Para medir la accesibilidad se debe tomar 
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en cuenta aquellos aspectos que socaven la movilidad como la distancia 
entre pasos peatonales señalizados, así como el ancho de la calle, la pa-
cificación del tráfico, los límites de velocidad, el tiempo de espera en los 
semáforos, entre otros.

En el centro de la ciudad se tomaron medidas acertadas para me-
jorar la accesibilidad de los desplazamientos peatonales. El proceso de 
regeneración urbana intervino una parte de las superficies del centro 
de la ciudad para que estos tengan el mismo nivel puesto que en cier-
tos lugares existían diferencias de uno o dos escalones que dificultaban 
la movilidad.

Herce (2013) señala que es importante que la ciudadanía tenga una 
percepción de la movilidad peatonal como fácil y sin complicaciones. 
La calidad del pavimento influirá también en las decisiones del pea-
tón, especialmente, en aquellas personas que tengan dificultades para 
su movilización.

En Guayaquil se ha optado por la construcción de pasos peatonales 
elevados que son largos y bruscos por una aparente seguridad, aunque la 
finalidad pareciera ser que el peatón no obstaculice la fluidez de la vía. 
Es decir, la infraestructura se crea no para que el peatón se movilice sino 
para que no estorbe a los vehículos.

Los pasos elevados generan rechazo en la ciudadanía puesto que se 
debe realizar un mayor esfuerzo para movilizarse, por lo que en su ma-
yoría son utilizados cuando se complementan con obstáculos físicos que 
impiden el paso por la calle. Adicionalmente, algunos pasos excluyen 
a quienes por distintos motivos no pueden subir escaleras. Si a eso le 
sumamos los obstáculos impuestos en la mitad de la vía para disuadir a 
la ciudadanía de cruzar por la calle, dicho grupo queda excluido com-
pletamente de movilizarse por esa zona.

Habilitar pasos peatonales a nivel de aceras es una política que ha 
sido tomada en algunas ciudades españolas (Valencia, Santiago de Com-
postela, Melilla, Barcelona) para facilitar el recorrido por las arterias 
viales de la ciudad. El fin de esta medida es brindar las suficientes como-
didades al peatón para que realice sus desplazamientos.
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Seguridad

La seguridad hace referencia a la garantía que ofrece el trayecto so-
bre el dominio y la preferencia sobre el espacio. Asimismo, que este 
brinde la suficiente confianza respecto de la interacción con el resto 
de modos.

Otorgar más espacio para la circulación peatonal, aunque sea en 
detrimento de la calzada o del espacio destinado para parqueo es una 
medida que incrementa la seguridad peatonal. A manera de ejemplo, 
podemos citar la regeneración de la calle Panamá desde la intersección 
con la calle Loja hasta la calle Roca en el centro bancario de la ciudad, en 
la cual se intervino las aceras ensanchándolas en aproximadamente 8,50 
metros y dejando solo dos carriles para la circulación de los vehículos. El 
Arq. Guillermo Argüello, Director de Ordenamiento e Infraestructura 
Territorial (DOIT) de la Municipalidad, manifiesta que en virtud del 
ensanchamiento de las aceras se pudo recuperar aproximadamente un 
10% de espacio a favor del peatón.

Funcionalidad

Es importante señalar que el diseño de la red peatonal debe ser conside-
rado dentro de un sistema de redes para propiciar la movilidad dentro 
de la ciudad, es decir, la creación de itinerarios peatonales debería tener 
como finalidad la articulación de los distintos barrios de la ciudad, así 
como los principales centros de generación de desplazamientos.

Uno de los proyectos más interesantes ha sido el puente peatonal de 
220 metros sobre el Estero Salado, denominado Paseo de la Juventud, el 
cual conecta Urdesa Central con la avenida Carlos Julio Arosemena y al 
sector de Urdesa con una de las estaciones del sistema Metrovía. 

No obstante, de manera general en Guayaquil, el espacio peatonal es 
concebido como un espacio protegido que por su falta de continuidad 
parece no formar parte del sistema de redes o que por su ubicación pa-
rece estar destinado únicamente a actividades recreativas y no a aquellas 
actividades diarias de movilización.
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Si bien en ciertos lugares se ha tratado de aprovechar las condiciones 
naturales de la ciudad, como la orilla del río en el Malecón 2000 y el es-
tero salado en el Parque Lineal, estas se encuentran separadas del sistema 
redes, amuralladas por rejas que impiden la interacción ciudadana y en 
algunos casos hasta las conexiones con ciertos tramos. Esta separación 
afecta la característica principal de la caminata que es la autonomía, 
puesto que el peatón se debe sujetar al diseño implementado para poder 
movilizarse, como si se tratara de paradas de autobús.

Ciclovía

El proyecto Bici.Ruta Guayaquil fue la iniciativa del Municipalidad de 
Guayaquil para fomentar el uso de la bicicleta, cuya misión era que “la 
ciudadanía se vaya empoderando de la idea de usar la bicicleta como un 
medio de movilización” (Boletín de Prensa del Lanzamiento Ciclopa-
seo de Inducción al Proyecto Bici.Rutas Guayaquil, Municipalidad de 
Guayaquil).

Este ciclopaseo consistió en una actividad recreativa y deportiva que 
contaba con la restricción de la circulación motorizada por una ruta 
específica, realizado los domingos cada 15 días. Conjuntamente, se ini-
ció la construcción del proyecto de ciclovía denominado Circuito 1 en 
el centro de la ciudad, cuyo recorrido abarca las calles 10 de Agosto y 
Malecón Simón Bolívar, Junín hasta 6 de Marzo, la calle Chile y como 
recorrido complementario la avenida 9 de Octubre y la calle Pichincha. 

Posteriormente, el Cabildo de la ciudad informó a través de sus redes 
sociales la suspensión del plan de Bici Rutas por cambios y mejoras en la 
logística. La iniciativa se terminó reduciendo a una organización de pa-
seos en bicicleta cada 15 días, sin mayores cambios en la trama urbana.

Tanto el ciudadano como la autoridad perciben a la bicicleta como 
un medio para recreación o hacer deporte, lo cual se ve plasmado en la 
poca infraestructura destinada para este medio, tales como la ciclovía 
de Vía a la Costa, ruta a la Isla Santay y la del Centro de Recreación 
Samanes (las dos primeras con conexiones fuera del perímetro urbano).

Con estos antecedentes, no se podría demostrar una intención clara 
del Municipio de Guayaquil para una real promoción de la bicicleta 
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como medio de transporte. Si bien es cierto, los ciclopaseos dominicales 
pudieron haber fomentado la actividad y servir de puente para proyec-
tos integrales más complejos, estos se circunscribieron a ser una activi-
dad familiar de ocio. Este criterio se refleja en el diseño de las ciclovías 
en la ciudad que no han sido concebidas para conectar barrios, ni para 
favorecer la intermodalidad.

Conclusión

Las ciudades que han apostado por la eficiencia energética entien-
den la necesidad de establecer una ciudad compacta, diversa, donde 
se intercalan usos del suelo. Paradójicamente, esto no parece ser un 
discurso extraño para la Administración municipal puesto que las or-
denanzas dictadas por la autoridad reconocen distintos problemas, 
pero las soluciones que se plantean no resultan coherentes con los 
objetivos. Se identifica como problema la baja densidad de los barrios 
de la ciudad. No obstante, no existe una medida clara y precisa para 
revertir la situación. Contrariamente, se impulsa este tipo de desarro-
llos, como el caso de la Vía a la Costa, denominada como el nuevo 
polo de desarrollo de Guayaquil.

Adicional a la proliferación de barrios de baja y media densidad po-
blacional, se añade la problemática jurisdiccional de estos barrios que 
crecen hacia las afueras de la ciudad, consolidándose zonas de influen-
cia fuera del perímetro político-administrativo pero dependientes de su 
centro urbano. Este crecimiento tiene un efecto directo en la movilidad 
puesto que son zonas sin acceso a transporte público y sin diseño para la 
inclusión de la movilidad no motorizada, dentro de los cuales el GAD 
municipal de Guayaquil no tiene jurisdicción. Por lo que el trabajo en 
conjunto de los distintos GAD sobre los usos del suelo es un requisito 
relevante si aspiramos a una política de movilidad integral.

La articulación entre políticas de movilidad y políticas de densifica-
ción de centros y subcentros, alineado a políticas de descentralización 
de actividades, se convierte en uno de los pasos fundamentales para 
una movilidad eficiente. La finalidad de la conjugación de las políticas 
de movilidad y de usos del suelo recae en la importancia de reducir los 
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viajes que hoy se realizan en automóvil y otorgar las facilidades para que 
sean hechos a pie o en bicicletas.

Al igual que el caso de las políticas de uso del suelo, para el trans-
porte no motorizado existe un problema en la materialización de los 
lineamientos del plan vigente, los cuales les otorgan preponderancia a 
estos modos en el sistema de movilidad pero que no se concreta aún.

En cuanto al transporte no motorizado, los planes de inclusión de 
dichos modos han terminado convirtiéndose en letra muerta o, aquellos 
que han gozado de mayor éxito, se han transformado en propuestas 
meramente recreativas, como el proyecto Bici.Rutas. Hace falta una in-
clusión real, donde la caminata y la bicicleta sean comprendidas como 
modos reales de movilidad y se pueden explotar sus beneficios.

Del análisis realizado se desprende que la bicicleta es percibida desde 
su aspecto recreacional, mas no de transporte; mientras que los peato-
nes son marginados de las vías, complicando así las interacciones de los 
distintos modos. En ambos casos, son un estorbo para los vehículos a los 
que hay que separar de la trama vial sin importar la exclusión o la difi-
cultad a la que tenga que enfrentarse quien se desplace en estos modos.

A pesar de las gestiones realizadas, como la peatonalización de cier-
tas calles del centro urbano de la ciudad o la construcción de pequeños 
tramos de ciclovías, no se podría hablar de una política pública sino más 
bien de acciones específicas que no logran implantarse por completo en 
la trama vial.

El impacto del modelo de movilidad repercute en varios ejes que dan 
como resultado una pobre planificación a favor de la eficiencia energé-
tica, estos son:

El primero es de índole social por el cual se configura un modelo 
excluyente que no atiende a todos los modos de transporte y que super-
pone al automóvil por encima de todo el sistema de movilidad. Lo que 
ha dado paso a un uso intensivo de energía.

El otro aspecto recae sobre la institucionalidad, la cual se ha visto 
mermada por el desorden que ha caracterizado históricamente a la plani-
ficación de la movilidad dando como resultado una situación anárquica 
en la que ha sido imposible incorporar criterios de eficiencia energética.

Por otra parte, nos encontramos con el aspecto cultural, en el cual la 
infraestructura vial ha sido concebida como sinónimo de crecimiento, 
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progreso y modernidad. A pesar de la introducción enunciativa de un 
cambio de paradigma, tanto para la sociedad guayaquileña como para 
sus autoridades, el incremento vial se continúa ofreciendo como una 
solución válida. Aún falta por deconstruir dicho discurso a favor de una 
movilidad más eficiente.

De la misma manera, el aspecto cultural aparece ligado al aspecto 
económico y político por el cual no se destinan recursos públicos a la 
incorporación de criterios de eficiencia energética en la movilidad.

Esta noción de “mayor oferta vial” igual a “progreso y crecimiento” 
dificulta introducir cambios o centrar esfuerzos en otros aspectos de la 
movilidad. El aumento de la oferta vial como única o principal medi-
da para contrarrestar los problemas de movilidad otorga una aparente 
solución en el corto plazo. Sin embargo, desencadena en una mayor 
demanda de uso del automóvil.
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