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El objetivo de este trabajo es desarrollar una propuesta urbano-arquitectó-
nica de un Terminal de buses interprovincial para la ciudad de Ibarra. Esta 
propuesta busca contribuir a la movilidad y al desarrollo urbano de la ciu-
dad. Para lograrlo, se lleva a cabo una investigación utilizando una 
metodología que implica el uso de diferentes técnicas y herramientas para 
comprender la situación actual del Terminal. Estas técnicas incluyen la reali-
zación de encuestas, entrevistas, visitas de campo y levantamiento fotográ-
fico. En los capítulos uno, dos, tres, cuatro y cinco del proyecto, se 
abordan temas relacionados con teorías, conceptualización, 
diagnóstico y propuesta arquitectónica. Se realizan análisis sobre el 
transporte terrestre y la movilidad urbana, donde se detallan aspectos como 
la justificación, importancia, alcance, necesidades espaciales y funciona-
les. Durante el desarrollo de este proyecto, se establecen múltiples objetivos 
con el fin de garantizar que la propuesta final cumpla con todas las expec-
tativas inmediatas y futuras de este equipamiento de manera satisfactoria. 
El objetivo es ofrecer una solución urbana y arquitectónica que contribuya 
a mejorar los desplazamientos de personas y mercancías en el cantón. 

Palabras clave:  Terminal de buses, movilidad, desarrollo urbano,  transporte 
terrrestre , movilidad urbana , peaton. 

The objective of this work is to develop an urban-architectural proposal for an 
interprovincial bus terminal for the city of Ibarra. This proposal seeks to contri-
bute to the mobility and urban development of the city.
To achieve this, an investigation is carried out using a 
methodology that involves the use of different techniques and tools to 
understand the current situation of the terminal. These techniques 
include conducting surveys, interviews, field visits and photographic surveys.
In chapters one, two, three, four and five of the project, topics related to 
theories, conceptualization, diagnosis and architectural proposal are 
addressed. Analysis is carried out on land transportation and urban mobility,  detai-
ling aspects such as justification, importance, scope, spatial and functional needs.
During the development of this project, multiple objectives are 
established in order to guarantee that the final proposal meets all the 
immediate and future expectations of this equipment in a satisfactory 
manner. The objective is to offer an urban and architectural solution that 
contributes to improving the movement of people and goods in the canton.

Keywords: Bus terminal, mobility, urban development, land transport, urban 
mobility, pedestrian.
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1.1 INTRODUCCIÓN

La movilidad es un eje central de la sociedad ya que facilita el desplazamiento, la comunicación e integra los 
espacios, de igual manera ha dado lugar al traslado de personas y mercancías, lo que ha generado problemas 

económicos, sociales y políticos, que han creado una urgente demanda para que todas las personas puedan 
acceder a los bienes y servicios básicos que garantizan una vida digna.

La movilidad humana desempeña un papel crucial en el desarrollo económico y social de las principales naciones 
y ciudades. La mayoría de las personas dependen de un sistema de transporte para desplazarse hacia y desde sus 
diversas actividades diarias. En el presente, los sistemas urbanos se están desarrollando en una dirección sostenible 
y sustentable, promoviendo la utilización de transporte público en comparación con transporte privado. (Martínez, 
2018)

Actualmente, la ciudad de Ibarra se considera un eje preponderante de conexión en el sistema vial del norte del 
país, debido al paso de la vía primaria denominada Troncal de la Sierra E-35, y con ello promueve al desarrollo de 
actividades turísticas y comerciales del cantón en sus últimos años.

La presente investigación está enfocada en el análisis de la problemática actual del Terminal de buses y su entorno, 
además tiene como premisa principal la propuesta urbano arquitectónica de un Terminal de buses Interprovincial 

e Intercantonal, para contribuir a la movilidad de los peatones y el sector vehicular de la ciudad. 
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Figura 1

Fotografía secuencial del tren

Nota. Adaptada de Pexels, 2019.
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1.2 ANTECEDENTES
Desde el origen de la humanidad, el hombre ha 
tenido la necesidad de moverse, desplazarse y buscar 
nuevos caminos para evolucionar como especie, 
es por ello, que sin duda tiene que inventar nuevos 
medios de transporte, los cuales ayudan a satisfacer 
las necesidades del entorno donde habita. (Ruano, 
2016)

A nivel general, es importante conocer sobre el 
transporte, la movilidad, el tipo de equipamiento y 
su ubicación dentro de la ciudad, ya que de esto 
depende la satisfacción de los habitantes y el buen 
desarrollo de la urbe.

Los medios de transporte se han convertido en una 
herramienta de movilidad en las grandes y pequeñas 
ciudades para trasladarse a diferentes lugares, debido 
a esto ha ido incrementando en gran cantidad el 
parque automotor dentro de las urbes; lo que ha 
originado que las principales vías se vean con un alto 
昀氀ujo vehicular y afectando la calidad de vida de sus 
habitantes.

América Latina ha experimentado un notable 
aumento demográ昀椀co en las últimas décadas, 
vinculado a un proceso de urbanización acelerado 
y sin control. Entre 1995 y 2009, la población total de 
la región se incrementó de 472 millones a 575 millones 
de personas, lo que representa un crecimiento de 103 
millones de habitantes.(CEPAL, 2008)

Este incremento demográ昀椀co tiene un impacto 
directo en la calidad de vida en las áreas urbanas, 
ya que se genera una intensa demanda de servicios 
públicos que no puede ser satisfecha con los recursos 
昀椀nancieros actuales. 
(CAF, 2011)
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Figura 2

Primer Bus con motor, Berlín 1895

Nota. Reproducida de Transporte mundial, 2020.
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Figura 3

Ferrocarril Machala-Pasaje,1903

Nota. Reproducida de Historia y presente, 2020.
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El inicio del transporte público en Ecuador se dio el 
25 de junio de 1908 con la inauguración de ferrocarril 
Guayaquil - Quito, en la estación de Chimbacalle, esta 
idea fue la que impulsó la necesidad de extensión del 
transporte, en el área urbana de las ciudades, con 
el objetivo de facilitar el acceso de pasajeros desde 
las zonas densamente pobladas hasta las respectivas 
terminales terrestres y viceversa. (El Comercio, 2018)

En 1922, el empresario Rodolfo Baquerizo Moreno 
introdujo en Guayaquil los primeros autobuses 
importados, con el propósito de permitir que las 
personas visitaran su nuevo parque de diversiones, 
American Park. Estos vehículos tenían una capacidad 
para 30 pasajeros. Posteriormente, 7 años después, 
Baquerizo Moreno fundó la primera empresa de 
autobuses en la ciudad (El Universo, 2020)

En 1951, desa昀椀ando las difíciles condiciones 
geográ昀椀cas de la época, en la que no existían vías 
adecuadas para vehículos, el señor José Manuel 
Yépez Montesdeoca importó desde Quito las piezas 
que conformarían el primer automóvil en Ibarra. Este 
hito marcó un momento signi昀椀cativo en la historia de 
la ciudad, ya que fue el inicio de la era automovilística 
en la región. (El Norte, 2018)

Después de eso, dio un paso adicional al importar un 
vehículo para pasajeros, lo que marcó el inicio del 
primer servicio de transporte urbano en esta ciudad, 

con destino a Caranqui. (El Comercio, 2018)
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La ciudad de Ibarra crece a pasos muy acelerados, 
es un eje de la provincia y conexión principal con 
diferentes puntos del país, de ahí que en los últimos 
20 años se ha agravado el problema de transporte y 
movilidad urbana.

La terminal de autobuses actual en la ciudad de 
Ibarra está situada en el centro de la ciudad y fue 
inaugurada en el año 2005, el área de construcción 
es de 6 mil 500 metros cuadrados, mientras que el 
espacio total del terreno concesionado por el Cabildo 
llega a 40 mil metros cuadrados. Comenzó a funcionar 
con el objetivo de brindar servicios de transporte que 
abarcan tanto el norte como el sur del país, pero 
con el pasar del tiempo se ha visto afectado por el 
crecimiento poblacional y su proximidad al centro 
urbano consolidado de la ciudad. (Flores, 2016) 



11

Figura 4

Bus San Bartolo-Mira昀氀ores, Quito 1980

Nota. Reproducida de Recordando a Quito, 2022.



14



15



16

Figura 5

Parque Pedro Moncayo, Ibarra 1910

Nota. Reproducida de Ibarra de 1900, 2021.
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1.3 PROBLEMA
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El Terminal de Buses del cantón Ibarra, actualmente 
se encuentra ubicado en la zona del casco urbano 
de la ciudad, el mismo fue inaugurado en el mes 
de septiembre del año 2005. Sirviendo de punto de 
conexión entre la provincia de Imbabura con otras 
del país. 

Al ubicarse dentro de la zona urbana, el Terminal de 
buses con el pasar del tiempo ha surgido congestión 
vial, dado que las calles no están diseñadas para 
altas a昀氀uencias vehiculares, lo que genera con昀氀ictos 
de circulación vehicular en horas pico, produciendo 
una mala imagen urbana a la ciudad.

En el terreno adyacente a la terminal actual, se 
está llevando a cabo la construcción de un nuevo 
mercado para la ciudad. Actualmente, se encuentra 
en su primera fase de ejecución, lo que está 
generando mayores desafíos de movilidad en las vías 
ya congestionadas.

La demanda de  la  terminal  de  buses  ha  
experimentado un incremento signi昀椀cativo, y 
actualmente opera al 100% de su capacidad, 
atendiendo a más de 10.000 usuarios diarios. A pesar 
de esto, ha sido necesario aumentar las frecuencias 
de servicio normales. Además, el problema se agrava 
durante los días festivos, ya que la a昀氀uencia de 
usuarios aumenta gradualmente. (Flores, 2016)

Los días y horarios de mayor concurrencia dentro del 
terminal son: lunes, martes, miércoles, viernes a partir 
de las 17:00 horas, sábado a partir de las 15:00 horas y 
el día Domingo a partir de las 16:00 horas.

Figura 6

Vista aérea terminal actual Ibarra
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La problemática del Terminal terrestre de Ibarra, se 
deriva de las siguientes causas:

1. Inadecuada ubicación del actual Terminal de 
buses: Su mala ubicación da un efecto de congestión 
vehicular en sectores aledaños al equipamiento.
 
2. Elevado crecimiento poblacional de la ciudad: 
Con el paso de los años la ciudad de Ibarra ha sufrido 
un crecimiento demográ昀椀co, lo que genera una 
insu昀椀ciencia del espacio de infraestructura actual del 
Terminal.

3. Mala plani昀椀cación del trazado vial de la ciudad: 
Lo cual generó cambios dinámicos de uso de suelo y 
movilidad a lo largo del tiempo.

4. No existe integración entre movilidad peatonal 
y vehicular: Como consecuencia no se garantiza una 
fácil accesibilidad vial al equipamiento.

5. Falta de optimización de una red vial: Lo que 
genera el efecto de cuello de botella que ocasiona 
congestionamiento en las vías de la urbe.

6. Alto tránsito de usuarios diariamente debido a 
su cercanía con el mercado amazonas y el centro 
de la urbe: Genera una alta demanda de a昀氀uencia 
vehicular sobre todo en horas pico 

Estas causas y efectos se detallan en el árbol de 
problemas de la 昀椀gura 6.

Ante lo expuesto, se plantea una, “PROPUESTA 
URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE BUSES 
INTERPROVINCIAL PARA LA CIUDAD DE IBARRA.”, este 
equipamiento es de vital importancia para el pueblo 
Ibarreño, reorganizando el crecimiento urbano e 
imagen de la ciudad y de esta manera ser un aporte 
al desarrollo de Ibarra.
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P  R  O  B

Figura 7

Estado actual Terminal de Ibarra 1
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  L  E  M  A

Figura 8

Estado actual Terminal de Ibarra 2
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1.3.1 ÁRBOL DE PROBLEMAS



EFECTO 1:

Congestión vehicular en sectores aleda-

ños al Terminal de buses 

EFECTO 2: 

Insu昀椀ciencia de espacio del actual Termi-
nal de buses 

EFECTO 3: 

Cambio dinámico de uso de suelo y movi-

lidad a lo largo del tiempo 

EFECTO 4: 

No se garantiza una fácil accesibilidad vial al 

equipamiento 

EFECTO 5: 

Generación de efecto cuello de botella que ocasiona 

congestionamiento en vías de la urbe 

EFECTO 6: 

Genera alta a昀氀uencia vehicular sobre 
todo en horas pico 

Figura 9

Árbol de problemas Causa-Efecto
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1.4 JUSTIFICACIÓN
El transporte desempeña un papel fundamental en la 
sociedad, ya que facilita la conexión entre diferentes 
áreas y lugares, contribuyendo a la actividad 
económica. Es esencial que todas las personas tengan 
acceso a estos servicios y recursos, reconocidos por el 
estado como una necesidad básica de la población. 
La movilidad según el enfoque de derechos humanos, 
debe estar orientada a estos deberes: facilidad de 
uso, disponibilidad y calidad. 

En Ecuador, la plani昀椀cación del transporte ha estado 
marcada por la separación tanto en términos 
operativos como normativos de las acciones en cada 
una de sus modalidades (terrestre, aérea y marítima). 
Estas dimensiones se han considerado de manera 
aislada respecto al desarrollo del sector transporte. 
Como resultado, se evidencia que en la construcción 
de infraestructuras falta una visión global y plani昀椀cada. 
El desarrollo es desigual y no favorece la integración 
de un Sistema Nacional de Transporte.

El plan estratégico de Movilidad (2013 - 2037) del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, en el 
capítulo 8 mani昀椀esta que en el país existe un dé昀椀cit 
de infraestructuras de transporte en comparación 
con una de las regiones del planeta con mayor 
crecimiento económico como lo es Asia Oriental. 
(PEM, 2016)

Según el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 
(PDOT) del Cantón Ibarra (2021), se señala que la 
ciudad de Ibarra ha experimentado un proceso de 
expansión que ha superado su límite urbano. Por lo 
tanto, los equipamientos estructurales, como el camal, 
el mercado mayorista, los cementerios, el vertedero, 
las estaciones de reciclaje, las terminales terrestres y 
las zonas de transferencia, requieren de espacios más 
amplios

El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del 
Cantón Ibarra (2021) incluye en la tabla 328 llamada 
“Vulnerabilidad de los elementos esenciales del grupo 
Población y Necesidades”, nos detalla en la variable 
de movilidad que existe una alta susceptibilidad y 
amenaza ante fenómenos naturales, con respecto 
a un elemento esencial de la ciudad como lo es la 
actual ubicación del Terminal. 

Ibarra presenta serios problemas con la organización 
del tránsito y la movilidad, debido a la crecida 
vertiginosa de la población y por ende su parque 
automotor desde los años 90, por tanto, es crucial 
reconocer  la importancia de adquirir un entendimiento 
más profundo de los sistemas de transporte, movilidad 
y conexión urbana de la ciudad. (López, 2018)

La Ordenanza que regula el Uso y ocupación del 
Suelo en el Cantón Ibarra (2016), en su sección IV, 
artículo 23, establece las normas para el uso del 
suelo en equipamientos, especí昀椀camente en lo 
que respecta a los establecimientos de Terminales 
de Buses Interprovinciales con tipología ciudad y 
categoría de transporte, deben cumplir con un lote 
mínimo de 50000 m2 para una población base de 
50000 habitantes, con una norma establecida de 1 
m2/hab. Incumpliendo el actual Terminal esta norma 
con un área de 40000m2.

El artículo 96, literal C de la ordenanza que reglamenta 
el uso y ocupación del suelo en el cantón Ibarra 
establece lo siguiente; el actual Terminal de buses 
tiene una incompatibilidad, ya que no se encuentra 
en una vía arterial principal de conexión directa al 
equipamiento. (Ordenanza Uso de Suelo, 2016).

Figura 10

Vista aérea ingreso Terminal Ibarra
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VIALIDAD
La vialidad es un componente esencial de la 
infraestructura tanto urbana como rural. Actúa como 
el soporte físico para la movilidad, permitiendo la 
conexión entre diferentes lugares y garantizando 
condiciones óptimas para el tránsito de diversos 
modos de transporte. Su funcionalidad es considerada 
crucial para el desarrollo social y económico de las 
localidades, ya que desempeña un papel importante 
en la provisión de servicios, la reducción de costos 
de transporte, la eliminación de intermediarios y la 
facilitación del desplazamiento y la comunicación, 
entre otros aspectos. (PUGS, Ibarra, 2021)

La competencia exclusiva municipal, de acuerdo 
al literal C del artículo 55 del COOTAD, incluye la 
plani昀椀cación, construcción y mantenimiento de la 
vialidad urbana. En el caso del cantón Ibarra, existen 
proyectos viales especiales existentes los cuales son: 

A. Vía Cañaverales: 
- En construcción: Desde la vía arterial E35 (sur) hasta 
la vía arterial E35 (norte)

B. Anillo vial: 
- Tramo ejecutado (9.5 km): Desde la vía arterial 
E35 (sector Chorlaví) hasta la vía arterial E35 (sector 
mercado mayorista)

- Tramo plani昀椀cado (10.6 km): Desde la vía arterial E35 
(sector Chorlaví) hasta la vía arterial E35 (sector olivo). 
(PUGS, Ibarra, 2021)  
                                  
En base a los proyectos viales especiales, es 
importante contemplar la plani昀椀cación de estas vías 
a la propuesta que se vaya a desarrollar, ya que 
ayudará a una mejor organización y movilidad, así 
como al desarrollo de la ciudad.

Figura 11

Vista aérea Av. Eugenio Espejo
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Figura 12

Vista aérea ciudad de Ibarra

Nota. Reproducida de Utopía Urbana, 2021.
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1.5 OBJETIVOS



32G 1.5.1 Objetivo General

Desarrollar una propuesta Urbano Arquitectónica de un Terminal de Buses 
Interprovincial, para contribuir a la movilidad y desarrollo Urbano de la 
ciudad.
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Figura 13

Ilustración Ibarra del futuro con IA    
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Figura 14

Ilustración 2 Ibarra del futuro con IA



35E1.5.2 Objetivos Especí昀椀cos

• Analizar el estado actual, bases teórico-técnicas y sustentos pertinentes, que aporten 
con información necesaria, para el desarrollo de una propuesta de Terminal de buses 
Interprovincial.

• Seleccionar la ubicación más idonea para el desarrollo de una propuesta de terminal 
de buses Interprovincial, bajo criterios de conexión vial y expansión urbana de la ciudad.

• Diseñar una propuesta Urbano-Arquitectónica de un Terminal de buses Interprovincial y 
su entorno inmediato a nivel de anteproyecto, para proporcionar comodidad, movilidad 
y seguridad a los usuarios 昀椀nales.
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1.6.1 LOCALIZACIÓN
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Figura 15

Ubicación Ecuador-Imbabura
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E c u a d o r

Ecuador es un país que se extiende a lo largo de la 
costa oeste de Sudamérica. Sus paisajes diversos 
incluyen la selva del Amazonas, las zonas altas de 
los Andes y las islas Galápagos, conocidas por su 
abundante fauna. El país se encuentra ubicado en 
las laderas de los Andes, a una elevación de 2,850 
metros sobre el nivel del mar. La capital de Ecuador es 
Quito, que se encuentra en la provincia de Pichincha 
en la región de la Sierra. El Centro Histórico de Quito 
fue declarado Patrimonio Cultural de la Humanidad 
por la UNESCO el 8 de septiembre de 1978. 
(Mi Destino Ecuador, 2020)

I m b a b u r a

El territorio de Imbabura fue declarada como 
Geoparque Mundial de la UNESCO el 17 de abril 
de 2019. Según el último ordenamiento territorial, la 
provincia de Imbabura pertenece a la Región Norte o 
zona 1 de Ecuador, que también incluye las provincias 
de Carchi, Sucumbíos y Esmeraldas. La capital de 
la provincia es Ibarra. Imbabura limita al norte con 
Carchi, al sur con Pichincha, al oeste con Esmeraldas 
y al este con Sucumbíos. (Imbabura, 2019)
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Figura 16

Ubicación Cantón Ibarra
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C a n t ó n   I b a r r a

El cantón Ibarra está constituido por 
- 5 Parroquias urbanas: El Sagrario, San Francisco, 
Caranqui, Alpachaca y Priorato. 
- 7 Parroquias rurales: Ambuquí, Angochagua, 
Carolina, La Esperanza, Lita, Salinas y San Antonio. 
Este cantón es multiétnico, con comunidades 
indígenas, negras y mestizas, siendo este último grupo 
el mayoritario. Se destaca por sus servicios turísticos, 
gracias a sus paisajes naturales, clima y cercanía a 
localidades con gran desarrollo artesanal.
(PDOT Ibarra, 2021)

C i u d a d   de   

I b a r r a

Ibarra, conocida como la “Ciudad Blanca a la que 
siempre se vuelve”, es la capital de la provincia de 
Imbabura. Está ubicada a 115 km al noroeste de 
Quito y a 125 km al sur de la ciudad de Tulcán, a una 
altitud de 2.225 m.s.n.m. Esta ciudad se caracteriza 
por tener un clima seco, templado y agradable, con 
una temperatura promedio de 18°C. (PDOT Ibarra, 
2021) 
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1.6.2 ENTORNO



46

Figura 17

Google Earth, Ecuador 2023

Nota. Reproducida de Google Earth, 2023.
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ENTORNO PROVINCIAL
Imbabura es una provincia ubicada en la Sierra Norte 
de Ecuador, reconocida como la “Provincia de los 
Lagos” debido a la presencia de numerosos lagos 
dentro de su territorio. Entre ellos se destacan el lago 
San Pablo y las lagunas de Cuicocha, Yahuarcocha 
(conocida como el “lago de sangre”) y Puruhanta en 
Pimampiro. La capital de la provincia es Ibarra y las 
principales ciudades incluyen Cotacachi, Otavalo, 
Atuntaqui y Urcuqui. Además de sus hermosos lagos, 
la provincia de Imbabura cuenta con muchos otros 
lugares de interés, como los volcanes Imbabura y 
Cotacachi. Es una provincia que se destaca por sus 
contrastes poblacionales, marcada por diferentes 
factores demográ昀椀cos y con una rica tradición 
artesanal y cultural. La provincia de Imbabura se 
divide en dos zonas climáticas: una cálida y seca, 
conocida como estepa, y otra cálida subtropical 
andina, representada en las zonas de Intag y Lita, que 
limitan con la provincia de Esmeraldas.(Imbabura, 
2019)
Según los datos del Instituto Nacional de Estadística y 
Censos (INEC) del año 2023, la población de Imbabura 
es de aproximadamente 469.879 habitantes. 

Figura 18

Lago San Pablo, Otavalo

Nota. Reproducida de Diario La Hora, 2023.
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ENTORNO CANTONAL
Una característica especial del Cantón Ibarra es la 
diversidad de microclimas que se encuentran en su 
territorio. Estos microclimas van desde el frío andino 
en la zona de Angochagua, hasta el clima tropical 
seco del valle del Chota, pasando por el clima cálido 
y húmedo de la zona de Lita y La Carolina. Los registros 
meteorológicos históricos, que abarcan un periodo 
de 41 años, indican que la temperatura promedio es 
de 15.90°C, con una variación mínima inferior a 0.3°C. 
Las temperaturas máximas promedio oscilan entre 
los 20 y 25°C, mientras que las temperaturas mínimas 
promedio se sitúan entre los 7 y 11°C. Los vientos 
promedio tienen una velocidad máxima de alrededor 
de 7m/s y una velocidad mínima de 3.5m/s. El análisis 
hidrometeorológico revela que las precipitaciones se 
encuentran en un rango de entre 1000mm y 1400mm.
(PDOT Ibarra, 2021)

Relieve
El relieve del cantón Ibarra es determinado por las 
montañas que forman las cabeceras del sistema 
hidrográ昀椀co del río Chota - Tahuando - Mira. Está 
situado en una zona interandina que se extiende 
entre la Cordillera Real y la Cordillera Occidental. La 
con昀椀guración actual del relieve es el resultado de la 
actividad de diferentes períodos de formación de 
montañas.(IEE, 2015).

Geomorfología
El cantón Ibarra está con昀椀gurado principalmente 
por una geomorfología de origen tectónico erosivo. 
La geoforma predominante en la mayor parte 
del territorio son los relieves montañosos, que se 
encuentran principalmente sobre la formación 
geológica de Ambuquí.(IEE, 2015).

Figura 19

Ciudad blanca y volcán Imbabura 

Nota. Reproducida de Turismo Ecuador, 2024.
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ANÁLISIS DEMOGRÁFICO CANTÓN IBARRA
Según los datos del VIII censo nacional de población 
realizado en el año 2023, de los 17.738,986 habitantes 
que tiene el Ecuador, la población total del cantón 
Ibarra es de 217.469 habitantes, con 113.359 mujeres y 
104.110 hombres. (Fuente INEC 2023).

El cantón Ibarra cuenta en su parte urbana con 
157.941 habitantes y a su vez en la parte rural con 
59.528 habitantes.

Según la auto identi昀椀cación étnica, la mayoría de la 
población en el cantón Ibarra está compuesta por 
mestizos, representando un 80.44% de la población. 
Los indígenas son un 8.94%, los afroecuatorianos un 
4.09%, los blancos un 3.90%, los mulatos un 2.12%, los 
montubios un 0.34% y otros grupos étnicos representan 
un 0.17%, con porcentajes menores de indígenas y 
afroecuatorianos. (PDOT Ibarra, 2021)
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VIENTOS
Los vientos en el cantón promedios son del orden 
de 7m/s como máximo y de 3.5 m/s, como mínimos. 
El análisis hidrometeoro lógico determina que las 
precipitaciones están entre los 1000 mm y 1400mm. 
(PET, 2001).
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TEMPERATURA
El cantón Ibarra tiene una temperatura promedio de 
18.4 ºC, con una temperatura máxima de 26.2 ºC y 
una temperatura mínima de 5.9 ºC, según el INAHMI. 
Sin embargo, aplicar esta misma característica 
de temperatura a todas las parroquias resulta 
inapropiado. En el caso de las parroquias ubicadas 
al sur de la ciudad, presentan temperaturas más 
bajas, mientras que las parroquias ubicadas al norte 
tienen temperaturas superiores al promedio del 
cantón. Este fenómeno se debe principalmente a 
las diferencias de altitud. En general, a menor altitud, 
las temperaturas tienden a ser más altas, y a mayor 
altitud, las temperaturas suelen ser más bajas.
(PDOT Ibarra, 2021)

CLIMA
Una característica especial del Cantón Ibarra es 
la diversidad de microclimas que van desde el frío 
andino en la zona de Angochagua, hasta el clima 
tropical seco del valle del Chota, pasando por 
el clima cálido y húmedo de la zona de Lita y La 
Carolina. La temperatura promedio es de 15.90°C, 
con una variación mínima inferior a 0.3°C. Los registros 
muestran que la temperatura máxima promedio 
oscila entre los 20 y 25°C, mientras que la temperatura 
mínima promedio se sitúa entre los 7 y 11°C. 
(PDOT Ibarra, 2021)
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ASOLEAMIENTO
El sol sale por el este a las 6:23 am. y se oculta a las 
18:29 pm. Al igual que, en todas las ciudades del 
Ecuador, es perpendicular a la línea ecuatorial, con 
una inclinación de 0° en el mes de septiembre y una 
inclinación máxima de 20° en los meses de Diciembre 
y Junio. (Weather Spark, 2021)



54

Figura 20

Google Maps, Ibarra 2023

Nota. Reproducida de Google Maps, 2023.
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ENTORNO DE CIUDAD
La Villa de San Miguel de Ibarra fue fundada el 28 
de septiembre de 1606, por el capitán Cristóbal de 
Troya, bajo la orden del entonces presidente de la 
Real Audiencia de Quito, Miguel de Ibarra y bajo 
mandato del Rey Felipe de España. Los motivos para 
la construcción de la ciudad fue que se necesitaba 
una ciudad de paso en el camino Quito-Pasto y la 
construcción de una ciudad con acceso rápido al mar. 
Es así como el asentamiento y la villa de San Miguel 
de Ibarra fue construida en el valle de Caranqui, en 
los terrenos donados por Juana Atabalipa, nieta del 
Inca Atahualpa. La Junta Soberana de Quito, el 16 
de noviembre de 1811, dio a la villa de San Miguel 
de Ibarra el título de ciudad. Posteriormente el 11 de 
noviembre de 1829, el libertador, Simón Bolívar, nombró 
a la ciudad capital de la provincia. En la madrugada 
del 16 de agosto de 1868, la erupción del volcán 
Imbabura y el consiguiente terremoto devastaron la 
ciudad y la provincia. Ibarra quedó prácticamente 
destruida y fallecieron cerca de 20.000 personas. Los 
sobrevivientes de este suceso se trasladaron a los llanos 
de Santa María de la Esperanza, donde se reubicaron 
y vivieron por cuatros años. Gabriel García Moreno, 
fue comisionado por el presidente de la República, 
para reconstruir la ciudad. Finalmente, el 28 de abril 
de 1872, los ibarreños regresaron a la rehecha ciudad. 
Esta fecha se considera la segunda más importante 
después de la fundación de Ibarra. (AME, 2010)

Figura 21

La Merced de Ibarra

Nota. Reproducida de Expedia.com, 2023.
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FLUJO DE PASAJEROS EN LA CIUDAD DE IBARRA
De acuerdo a los datos proporcionados por el 
Departamento de Estadística y Georreferenciación, 
se ha analizado la cantidad de pasajeros que utilizan 
diariamente las diferentes rutas de transporte público. 
Se observa que las rutas Palmas y Católica registran 
un mayor número de pasajeros, lo que indica que 
los sectores que cubren estas líneas de autobús son 
los que presentan una mayor demanda de servicio. 
Por otro lado, las rutas de Aloburo, Bellavista y 
Naranjito son las que tienen una menor demanda. En 
promedio, se realizan 96.821 desplazamientos diarios 
en el transporte público urbano dentro de la ciudad. 
(PDOT Ibarra, 2021)

TRANSPORTE PÚBLICO URBANO
El sistema de transporte presenta de昀椀ciencias en 
términos de la falta de normativas que regulen su buen 
funcionamiento y la plani昀椀cación de un transporte 
sostenible. Además, los usuarios enfrentan di昀椀cultades 
para acceder a información sobre las rutas y destinos 
de cada autobús, y las unidades no están adaptadas 
para personas con discapacidad. Asimismo, la falta 
de carriles exclusivos para autobuses di昀椀culta su 
desplazamiento 昀氀uido por las vías, lo que a veces 
obliga a los conductores a enfrentarse al trá昀椀co para 
llegar a tiempo a las paradas. (PUGS, Ibarra, 2021)

Figura 22

Puerta ingreso Terminal de Ibarra

Nota. Reproducida de Visit Ibarra, 2023.
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ENTORNO PARROQUIAL
San Miguel de Ibarra, se encuentra ubicada a 115 km 
al noreste de Quito y a 125 km al sur de la ciudad 
de Tulcán. Con una altitud de 2.225 metros sobre el 
nivel del mar, disfruta de un clima seco, templado 
y agradable durante todo el año. Las temperaturas 
en general oscilan entre los 13°C y los 24°C, rara vez 
bajando de los 11°C o subiendo por encima de los 
26°C. El cantón está compuesto por siete parroquias 
rurales: San Antonio, La Esperanza, Angochagua, 
Ambuquí, Salinas, La Carolina y Lita. Además, cuenta 
con cinco parroquias urbanas: San Francisco, El 
Sagrario, Caranqui, Alpachaca y Priorato.
(PDOT Ibarra, 2021)
La Parroquia Urbana El sagrario tiene un área de 
1.056,94 ha. y una población de 52510 personas. 
(PDOT Ibarra, 2021)
La Parroquia cuenta con 48 barrios, y distritos 
adyacentes como Priorato, Alpachaca, San Francisco 
y Caranqui son un punto de in昀氀exión, ya que la 
población que vive en sus distritos, va a la parroquia El 
Sagrario que es donde se encuentra el actual Terminal 
de Buses.
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Figura 23

Parroquias San Miguel de Ibarra
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Figura 24

Vista aérea 2 Av. Eugenio Espejo 
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1.7 ENFOQUE TEMÁTICO PARA RESOLVERLO
El enfoque temático del trabajo de investigación 
está orientado a mejorar los aspectos de transporte 
y vialidad, con la creación de una conexión vial con 
un enfoque en movilidad urbana, que será articulado 
con el entorno inmediato y el nuevo Terminal de Buses, 
el mismo que será con un enfoque en accesibilidad 
urbana en su diseño inmediato, y 昀椀naliza con el 
diseño arquitectónico del nuevo equipamiento con 
enfoque en arquitectura High – Tech. Todo esto con 
visión a mejorar la conexión vehicular y accesibilidad 
del usuario a este equipamiento, logrando un menor 
tiempo y costos de desplazamientos de la población 
y mercancías; contribuyendo a mejorar la calidad de 
vida de los habitantes de la ciudad.
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ESCALA MACRO
La delimitación espacial a nivel macro expuesta en la 
昀椀gura 16 comprende una conexion vial entre el nuevo 
equipamiento propuesto que sera implantado en el 
sector de Chorlaví, y el actual Terminal ubicado en la 
Avenida Teodoro Gómez y Eugenio Espejo.
La delimitación se fundamenta con una propuesta 
de conexión vial a nivel plani昀椀cación territorial, con 
enfoque en movilidad urbana, que contribuya a la 
conexión entre  la nueva Terminal de buses y el casco 
urbano de Ibarra.

ESCALA MESO
La delimitación espacial a nivel meso comprende la 
plani昀椀cación urbana del entorno inmediato y acce-
sibilidad de la propuesta arquitectónica del Terminal 
de buses y su tramo vial de conexión con el Corredor 
Periférico Sur.
Se plantea una plani昀椀cación vial de desvio desde el 
redondel (Luis Andrade Galindo) que esta ubicado 
en el corredor periférico sur hacia el nuevo terminal, 
con enfoque en accebilidad urbana ,por lo que el re-
dondel será el nodo de desarticulación entre el corre-
dor y el Terminal.

ESCALA MICRO
La delimitación espacial a nivel micro en solución al 
problema se comprende en un lote 70 000 m2 como 
lo establece la normativa de uso de suelo del GAD de 
Ibarra. 
Implementando un diseño arquitectónico de un 
Terminal de buses Interprovincial e Intercantonal, con 
enfoque en arquitectura High Tech para proporcionar 
comodidad y seguridad a los usuarios de la ciudad 
de Ibarra.



67

Figura 25

Delimitación escalas de estudio 
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I. 

II. 

III. 

INTRODUCCIÓN
El presente trabajo de titulación se da un breve contexto de los 
antecedentes, la problemática encontrada como punto de inicio. A 
partir de esto se presenta la justi昀椀cación respectiva y se determina los 
objetivos que se aspiran alcanzar en el proyecto además se anexa 
la localización del área de estudio a intervenirse.

ESTADO DEL ARTE
En este capítulo se presenta el contexto histórico, marco conceptual, 
marco normativo y teorias  que sirve como justi昀椀cación y sustento del 
estudio; 昀椀nalizando con un análisis de referentes que nos sirva de 
guía para la propuesta arquitectónica.

MATERIALES Y MÉTODOS
Se utiliza una metodología mixta, empleando un enfoque cuantitativo y cualitativo, los cuales nos 
permitan recolectar información a través de los siguientes instrumentos: Entrevista estructurada, 
Cuestionario de encuestas, Estándares de infraestructura, además de las teorias planteadas  en el 
desarrollo del capitulo 2, se aplicara metodologías de diseño como lineamientos de Arquitectura 
High – Tech, movilidad urbana de Jan Gehl.
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IV. RESULTADOS Y DISCUSIÓN
Se expone los resultados conseguidos en base al diagnóstico realizado mediante 
la metodología e instrumentos empleados en el capítulo 3. Finalmente se obtiene 
un claro conocimiento en base a la información obetenida para posterior 
desarrollar la propuesta.

PROPUESTA
A través de los resultados conseguidos se logra el desarrollo 
de la propuesta urbano arquitectónica del nuevo Terminal 
de buses para la ciudad de Ibarra. 

V. 
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2.1 BASES HISTÓRICAS DESCRIPTIVAS

En Ecuador, durante la época de los Incas, existía 
un sistema de caminos rudimentario pero e昀椀ciente. 

Estos caminos permitían la intercomunicación entre 
las diversas comunidades dentro de todo el imperio, 
ya sea a pie o utilizando llamas como medio de 
transporte. En ocasiones, se utilizaban puentes o 
cuerdas para atravesar montañas. Estos caminos 
desempeñaban un papel fundamental en la 
comunicación y el intercambio de productos entre las 
diferentes regiones del imperio. (Arguello et al., 2020)

Antes del ferrocarril y los automóviles, el primer 
medio de transporte utilizado por las civilizaciones 
era el desplazamiento  a  pie, posteriormente, el 
segundo medio de transporte consistía en el uso de 
acémilas, una vez que se domesticaron los caballos 
y se crearon carruajes y trineos. Esto se debía a que 
las distancias eran más largas y no se contaba con 
una infraestructura vial desarrollada. En lugar de eso, 
se utilizaba la tracción animal proporcionada por las 
acémilas para trasladarse de un lugar a otro.(Arguello 
et al., 2020)

La publicación de García y Villavicencio (2012) 
menciona que, según su investigación, las primeras 
compañías de transporte surgieron en el año 1881 
con los tranvías de una empresa de carros urbanos 
alados, tirados por dos mulas y que se desplazaban 
sobre rieles.

En 1922, los primeros autobuses de la marca Wichita 
arribaron a Guayaquil. Estos vehículos tenían una 
capacidad para transportar a 30 personas. En 1929, 
se estableció formalmente la empresa con diez 
unidades, las cuales estaban bajo el control de la 
Asociación de Buseros 25 de Julio. La tarifa establecida 
para el servicio era de 0.05 centavos de sucre.
(Nuñez Ivette, 2012)



77

Figura 26

Nariz del diablo, Septiembre 1902

Nota. Reproducida de Amanece Metrópolis, 2014.
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En Ecuador se da la construcción de las primeras 
Terminales en sus principales ciudades como 
Guayaquil y Quito. El 6 de junio de 1977 Autoridades 
del Guayas se reúnen por más de ocho horas y 
deciden que Guayaquil tendrá su Terminal de Buses 
en la avenida de las Américas. Después de varios años 
el 11 de Octubre de 1985 El presidente León Febres-
Cordero, y el gobernador del Guayas, Jaime Nebot, 
inauguran la terminal  (El Universo, 2005).

El primer Terminal de la capital se inicia en 1977, en la 
epoca del alcalde de Sixto Durán Ballén, para edi昀椀car 
la Terminal se tuvo que realizar estudios del suelo, 
pues este sitio fue antes un relleno de la quebrada 
de Jerusalém. Era indispensable para la ciudad un 
Terminal; pues no existia. Los pasajeros tomaban el 
transporte en la Villa Flora, la 18 de septiembre y la 
Portoviejo. Su construccion concluyó en agosto de 
1986, hasta mayo del 2012 el Terminal de Buses recibió 
a miles de usuarios de todas las zonas, era el nucleo 
dentro de la ciudad que permitió la movilidad de 
personas y mercancias por decadas. Luego de esta 
fecha las instalaciones pasaron a convertirse en un 
centro cultural, llamado parque urbano cumandá. 
El edi昀椀co mantiene la estructura del antiguo Terminal 
de Buses con sus debidas adecuaciones de fachadas 
acristaladas (Quitoen360, 2022).

De manera gradual, comenzaron a surgir agencias 
que conectaban destinos relativamente cercanos a 
las ciudades, como aquellos que brindaban servicio 
en la ruta Quito-Machachi y Quito-Ibarra en 1926. 
Además, se llevaron a cabo eventos conocidos 
como “raids” como una forma de hazañas deportivas 
automovilísticas para despertar el entusiasmo de las 
poblaciones por la construcción de carreteras. Por 
ejemplo, el 12 de septiembre de 1926 se registró el 
primer viaje exitoso en automóvil entre Guayaquil y 
Portoviejo.  (Caspa Nigel, 2020).

El primer viaje interprovincial registrado en Ecuador 
data del año 1928 y se realizó en un autobús, que 
en ese entonces eran llamados “camionetas”. Los 
primeros viajes largos en autobús se hicieron en 
caminos de tierra, con reducidas velocidades y 
comodidades. La empresa “Loja-Guayaquil Transports 
Co.” fue la primera en realizar viajes interprovinciales 
en Ecuador, seguida de otras como “Blanco-Sánchez 
Motors” y “Mariscal Sucre Motors”. Desde entonces, el 
transporte por carretera se ha expandido y mejorado 
signi昀椀cativamente en el país, ofreciendo servicios de 
calidad y comodidad a los pasajeros (Caspa Nigel, 
2020).

En 1945, surgen las primeras cooperativas de 
transporte interprovincial y en la actualidad hay 425 
cooperativas a nivel nacional. En 1949, se establece 
el primer sindicato de choferes profesionales en 
Ecuador. (Arguello et al., 2020).
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Figura 27

Flota Imbabura Guayaquil-Tulcán, 1950

Nota. Reproducida de Quito en 360, 2020.
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2.2.1 GLOSARIO DE CONCEPTOS

Acémilas: Se re昀椀ere a una bestia de carga, como una 
mula o un burro, que se utiliza para transportar cargas 
pesadas. El término se deriva de la palabra árabe “az-
zmilah”, que signi昀椀ca “bestia de carga” (Diccionario 
panhispánicodel español jurídico, 2023).

Arquitectura High Tech: Es un movimiento emergente 
en los años 70 que se caracteriza por ser un estilo 
postmoderno que fusiona la arquitectura con 
tecnología de alta calidad. Su objetivo es re昀氀ejar una 
apariencia industrial, utilizando elementos propios 
de la industria en techos, paredes y suelos. Esta 
tendencia busca superar la arquitectura moderna, 
destacando múltiples elementos de construcción 
como protagonistas de la obra, como escaleras, 
ascensores, sistemas de iluminación, y materiales 
como acero y vidrio. (Arquifach, 2018).

Flujo Peatonal: Se re昀椀ere al número de peatones que 
pasan por una sección determinada de una acera, 
calle o área en un período de tiempo especí昀椀co. Al 
igual que el 昀氀ujo vehicular, el 昀氀ujo peatonal es una 
medida importante para la plani昀椀cación del trá昀椀co y 
la gestión del transporte, y se utiliza para determinar 
el ancho de las aceras, el diseño de las señales de 
trá昀椀co y la ubicación de los cruces peatonales (Arc-
Studio , 2020).

Flujo Vehicular: Se re昀椀ere al número de vehículos que 
pasan por una sección determinada de una carretera 
o calle en un período de tiempo especí昀椀co. Es una 
medida importante para la plani昀椀cación del trá昀椀co 
y la gestión del transporte. El 昀氀ujo vehicular se puede 
medir en términos de la cantidad de vehículos que 
pasan por una sección especí昀椀ca de la carretera en 
unidades de tiempo, como vehículos por hora (VPH) 
o vehículos por día (VPD) (Revista Espacios, 2020).

Equipamiento Urbano: Los elementos urbanos 
destinados a brindar servicios a la comunidad 
deben cumplir con ciertas normativas para que los 
usuarios puedan identi昀椀carlos y utilizarlos de manera 
adecuada. Como por ejemplo: instalaciones de 
alumbrado, bancas, basureros, señaletica, etc  (Pilco, 
2014).

Movilidad: Es la suma de los traslados de personas 
y bienes que ocurren en un entorno físico. Al hablar 
de movilidad humana, nos referimos a los diversos 
desplazamientos que se llevan a cabo dentro o fuera 
de la ciudad. (Escala, 2011).

Peatón: Según el diccionario de La Real Academia 
de la Lengua Española (2022)., es una persona que va 
a pie por una vía, calle, carretera o acera, podemos 
añadir que este término se usa solo cuando se transita 
por espacio público, ya que en espacios privados 
podemos usar otras de昀椀niciones dependiendo de la 
actividad que se realice en ellas. 

Pasajeros: Se re昀椀ere a una persona que se encuentra 
en movimiento hacia otro lugar utilizando un medio 
de transporte. El pasajero es aquel que se encuentra 
fuera de la tripulación y no es el conductor. Por lo 
general, el pasajero debe adquirir un boleto, ticket 
o pagar directamente al transportista para poder 
acceder al servicio. (Plazola, 2002).

Rutas: Los destinos designados para brindar servicios 
de transporte a diferentes lugares del país son 
conocidos como rutas. Estas rutas están sujetas a 
revisión por parte de la Comisión de Tránsito del 
Ecuador. (Perugachi y Vaca, 2012).

Sostenibilidad: se re昀椀ere a la práctica de diseñar y 
construir edi昀椀cios de manera que sean respetuosos 
con el medio ambiente, e昀椀cientes en el uso de 
recursos y saludables para las personas. Esto implica 
considerar el impacto ambiental de los materiales 
utilizados, la e昀椀ciencia energética, el uso de energías 
renovables, la gestión de residuos y la integración con 
el entorno natural.

Corredor vial: Un corredor vial se re昀椀ere a una vía de 
circulación, generalmente una carretera o autopista, 
que está diseñada para permitir un 昀氀ujo preferencial 
de un tipo especí昀椀co de vehículo a una velocidad 
superior al promedio. Estas vías suelen tener paraderos 
estratégicos que no afectan el 昀氀ujo de trá昀椀co.

Transporte Terrestre: El transporte terrestre se re昀椀ere al 
movimiento de bienes y personas de un lugar a otro 
a través de carreteras o ferrocarriles. Es una forma 
común de transporte que utiliza vehículos terrestres, 
como automóviles, camiones, autobuses y trenes, 
para desplazarse sobre la super昀椀cie terrestre. Este 
tipo de transporte es ampliamente utilizado tanto 
para el transporte de mercancías como para el 
desplazamiento de personas.
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2.2.2 TEORÍAS
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2.2.2.1 MOVILIDAD URBANA
La movilidad urbana es un campo de estudio que se 
enfoca en entender cómo las personas se desplazan 
dentro de las ciudades. Esta teoría analiza los 
factores que in昀氀uyen en la movilidad de las personas, 
incluyendo el transporte público, la infraestructura 
vial, el diseño urbano y la accesibilidad. También 
se ocupa de aspectos como la sostenibilidad, la 
seguridad, la e昀椀ciencia y la calidad de vida de las 
personas que se desplazan dentro de una ciudad. 
La teoría de la movilidad urbana se utiliza para 
desarrollar soluciones a problemas relacionados con 
la congestión vial, la contaminación, el acceso a los 
servicios y la accesibilidad a las zonas urbanas.
En resumen, la movilidad urbana es fundamental para 
la construcción de ciudades más habitables, seguras 
y sostenibles en el presente y en el futuro.

Jan Gehl
Es un arquitecto y urbanista que ha desarrollado una 
teoría ‘‘Cities for people’’ enfocada en la movilidad 
urbana, centrada en la creación de espacios públicos 
accesibles y seguros, el fomento de la movilidad a 
pie y en bicicleta, y la mejora del transporte público. 
Gehl se enfoca en el diseño urbano centrado en 
las personas y la creación de comunidades más 
saludables y sostenibles mediante la proyección de 
espacios públicos y de transporte que promuevan la 
interacción social y la calidad de vida. Algunas de 
sus propuestas incluyen ampliar las aceras, construir 
ciclovías y reducir el espacio reservado para los 
automóviles en las ciudades. En todos sus proyectos 
busca reorientar el diseño de la ciudad hacia la vida 
peatonal , el espacio público y la movilidad sostenible 
(Urbanlab, 2019)
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Figura 28

Fotografía de Jan Gehl

Nota. Reproducida de Quito en 360, 2020.
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Life

Space

Buildings

''Ciudades para la gente'' - ''Cities for people''

Figura 29

Cities for people

Nota. Adaptado de Quito en 360, 2020.
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2.2.2.2 ACCESIBILIDAD URBANA
La teoría sobre accesibilidad urbana se centran en 
la creación de un entorno construido que permita 
y facilite el acceso de todas las personas, sean 
cuales sean sus capacidades físicas o intelectuales, 
a los servicios y recursos disponibles en la ciudad. 
La teoría de la Accesibilidad Universal es una de las 
más destacadas en este campo, ya que propone la 
eliminación de barreras y obstáculos físicos o sociales 
que impiden o di昀椀cultan el acceso a los servicios, 
provocando exclusión social. Otras teorías relevantes 
son la teoría del transporte inclusivo, que se enfoca 
en garantizar la accesibilidad al transporte público 
para todos los grupos y la teoría de la accesibilidad 
integral, que considera un conjunto de factores como 
la accesibilidad a la vivienda, transporte, trabajo y 
otros servicios básicos para promover la accesibilidad 
urbana de manera integral en la ciudadanía 
(Moviliblog, 2018)

Anne Hidalgo
Es una política y urbanista española, actual alcaldesa 
de París, que ha promovido la accesibilidad urbana 
como uno de los principales ejes de su política 
pública. Hidalgo ha impulsado medidas como la 
transformación de espacios públicos para hacerlos 
más amigables y accesibles, la creación de carriles 
exclusivos para bicicletas, la promoción del transporte 
público y la eliminación de barreras arquitectónicas 
para garantizar la accesibilidad de personas con 
discapacidad. Hidalgo ha sido una defensora activa 
del enfoque de ciudad 15-minutos, que busca crear 
entornos urbanos que permitan a la población 
acceder a todos los servicios y recursos que necesitan 
en un radio de 15 minutos a pie o en bicicleta (ethic, 
2021)
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Figura 30

Fotografía de Anne Hidalgo
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La teoria busca crear un entorno urbano en el que 
todos los servicios y recursos necesarios para las 
personas se encuentren a menos de 15 minutos a pie 
o en bicicleta desde cualquier punto de la ciudad . El 
objetivo es mejorar la calidad de vida de los habitantes 
de la ciudad, promoviendo una vida más activa y 
saludable, reduciendo la dependencia del automóvil 
y disminuyendo la huella ecológica de la ciudad. 
La implementación de este concepto requiere una 
plani昀椀cación urbana integral, que abarque aspectos 
como el diseño urbano, la movilidad, el acceso a 
servicios y la participación ciudadana.

Figura 31

Ciudad de 15 minutos
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2.2.2.3 ARQUITECTURA HIGH-TECH
La arquitectura High Tech es un estilo arquitectónico 
que se desarrolló durante los años  70 y se caracteriza 
por la utilización de materiales industriales y 
tecnológicos, como el acero, el vidrio y el aluminio. 
También se distingue por mostrar los componentes 
estructurales y mecánicos de la edi昀椀cación y 
destacar la expresividad tecnológica en el diseño. 
Los principales autores de la arquitectura High Tech 
son Richard Rogers , Norman Foster y Renzo Piano, 
quienes han diseñado edi昀椀cios emblemáticos como 
el Centro Pompidou en París, el Lloyd’s Building en 
Londres y el Parque de la Música en Roma (Encuentra 
tu Arquitecto, 2023)

Santiago Calatrava
Es conocido por su arquitectura de alta tecnología, 
que se caracteriza por el uso de materiales modernos 
y técnicas estructurales avanzadas. Algunos de sus 
diseños más conocidos incluyen la estructura del 
Museo del Mañana en Río de Janeiro, Brasil, el Puente 
del Alamillo en Sevilla, España, y el Oculus en Nueva 
York, una estación de transporte que se construyó en 
el sitio del World Trade Center después del ataque 
terrorista del 11 de septiembre de 2001. En general, la 
arquitectura de Santiago Calatrava se destaca por su 
innovación y por sus diseños escultóricos y 昀氀uidos que 
buscan integrarse con el entorno.
En síntesis, la arquitectura high-tech busca combinar 
la tecnología y la funcionalidad para crear edi昀椀cios 
innovadores y e昀椀cientes energéticamente.
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Figura 32

Fotografía de Santiago Calatrava
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Figura 33

Palacio de las Artes Valencia
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2.3.1 MARCO LEGAL

Objetivos de desarrollo sostenible

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 
son un conjunto de 17 objetivos acordados 
internacionalmente por las Naciones Unidas (ONU) en 
2015 para lograr un mundo más sostenible y equitativo 
para 2030.

El Objetivo de Desarrollo Sostenible 9 (ODS 9) es 
“Industria , Innovación e Infraestructura”. Este 
objetivo se basa en promover la construcción 
de infraestructuras resilientes, la promoción de la 
industrialización sostenible y fomentar la innovación 
para lograr un desarrollo económico y reducir la 
brecha entre países desarrollados y en desarrollo . 
Las metas del ODS 9 incluyen aumentar el acceso a 
tecnologías e infraestructuras básicas (Pacto mundial 
red Española, 2023).

El Objetivo de Desarrollo Sostenible 11 (ODS 11) 
es “Ciudades y comunidades sostenibles”. Este 
objetivo se basa en garantizar que las ciudades y 
los asentamientos humanos sean inclusivos , seguros, 
resilientes y sostenibles, con un enfoque en la mejora 
de la vivienda y los servicios básicos, el acceso a 
los sistemas de transporte seguros y sostenibles, la 
preservación del patrimonio cultural y natural, y la 
promoción de la plani昀椀cación y el diseño urbano 
participativo y sostenible. Entre las metas del ODS 11 se 
incluyen el acceso a viviendas y servicios básicos para 
todos, la mejora del transporte público, la protección 
del patrimonio cultural y natural (Gobierno de México, 
2023).

Figura 34

Objetivos de desarrollo sostenible
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PEMPLAN ESTRATÉGICO DE MOVILIDAD
Es un conjunto de políticas y estrategias para el 
transporte y la movilidad en Ecuador. El PEM es la 
hoja de ruta del país para el transporte y la movilidad 
sostenible, y es coherente con el ODS 11, que es 
ciudades y comunidades sostenibles. El PEM se 
desarrolló como parte de una iniciativa del Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas para mejorar el 
transporte en todo el país y promover una movilidad 
sostenible y segura.

El objetivo del PEM es aumentar la accesibilidad 
y mejorar la calidad del transporte, reducir la 
congestión del trá昀椀co, mejorar la seguridad vial y 
reducir la emisión de gases de efecto invernadero. 
Además, el PEM busca mejorar la infraestructura 
de transporte, promover la creación de empleos y 
fomentar la innovación en el sector del transporte. En 
resumen, el Plan Estratégico de Movilidad de Ecuador 
es un marco de políticas y estrategias para mejorar el 
transporte y la movilidad en todo el país para lograr 
un desarrollo sostenible e inclusivo (Plan Estratégico 
de Movilidad, 2016).
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2.3.2 MARCO NORMATIVO
Para poder determinar las áreas mínimas que son 
necesarias para el proyecto, se analizó la Normativa de 
Arquitectura y Urbanismo del Distrito Metropolitano de 
Quito, donde se tomó las siguientes consideraciones: 

Estacionamientos: 
Art. 48.- Clasi昀椀cación de los Estacionamientos. - 
Los estacionamientos públicos se clasi昀椀can en los 
siguientes grupos:
• Estacionamientos para vehículos menores 
como motocicletas y bicicletas.
• Estacionamientos para vehículos livianos: 
automóviles, jeeps, camionetas.
• Estacionamientos para vehículos de transporte 
público y carga liviana: buses, busetas y camiones 
rígidos de dos y tres ejes.
• Estacionamientos de vehículos de carga 
pesada destinados a combinaciones de camión, 
remolque o tractor camión con semirremolque o 
remolque.
Nota: se preverá en todos los casos la dotación de 
estacionamientos para personas con discapacidad 
a razón de uno por cada 25 estacionamientos, 
tanto éstos como los de visitas estarán ubicados con 
facilidades de acceso a la edi昀椀cación.

Art. 50.- Normas generales para la implantación 
de estacionamientos.- Para su implantación los 
estacionamientos observarán los siguientes criterios:

Para vehículos menores:
• El módulo tendrá una dimensión mínima de 
2,30m por 4,80m y deberá albergar ocho bicicletas o 
tres motos.
• Se localizan en un lugar cercano al acceso 
principal de la edi昀椀cación, separada y diferenciada 
del área de parqueo vehicular.
• Deberán contar con señalización y elementos 
de sujeción para estabilizar las bicicletas.

Para vehículos motorizados:
• Los accesos a los estacionamientos deberán 
conservar el mismo nivel de la acera, a partir de la 
línea de fábrica se permitirá una tolerancia del 10% 
en dirección de la pendiente hasta un máximo de 3 
metros.
• El ingreso vehicular no podrá ser ubicado en las 
esquinas, plazas, plazoletas, parque ni parterres y se lo 
hará siempre desde una vía pública. Si el terreno tiene 
dos vías, se lo hará por la de menor 昀氀ujo vehicular.
• El ancho mínimo de las rampas de acceso a los 
estacionamientos será de 2,70m.
• El ancho de la puerta de estacionamientos 
tendrá un mínimo de 2,40m y podrá abatirse hacia el 
espacio público.

Art. 53.- Dimensiones mínimas para puestos de 
estacionamientos de vehículos livianos.- Las 
dimensiones y áreas mínimas requeridas para puestos 
de estacionamientos se regirán por la forma de 
colocación de los mismos y de acuerdo al siguiente 
cuadro:

A, B y C son diferentes para cada forma de colocación 
de los puestos de estacionamientos.

Tabla 1

Requerimientos de estacionamientos Tabla 2

Radios de giro 

Tabla 3

Colocación de estacionamientos

Nota. Dimensiones radio de giro mínimo. 

Nota. Formas de colocación de estacionamientos. 

Nota. Requerimiento mínimo de estacionamientos para vehiculos. 
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Art. 54.- Áreas mínimas de los puestos de 
estacionamientos para vehículos livianos.- Según la 
ubicación de los puestos de estacionamiento con 
respecto a muros y otros elementos laterales, los 
anchos mínimos se regirán por el siguiente cuadro:

Dimensiones mínimas de los lugares destinados al 
estacionamiento vehicular de las personas con 
discapacidad reducida Ancho: 3,50 m =Área de 
transferencia: 1,00 m + área para el vehículo: 2,50 m. 
Largo: 4,80 m.

N
O

R
M

A
TI

Tabla 4

Áreas mínimas para vehículos livianos

Nota. Áreas mínimas de estacionamientos para vehículos 

livianos
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Estación de 
Oriente

Figura 35

Estación de Oriente 1
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2.4.1
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2.4.1 ESTACIÓN DE ORIENTE

Año de construcción: 1998

Arquitecto/s: Santiago Calatrava

Ciudad: Lisboa

País: Portugal

Contexto:
La estación simboliza un punto central de conexión, 
que involucra diversos medios de transporte como 
tren, autobús, metro y taxi, en diferentes niveles. 
Los accesos en ambos lados del edi昀椀cio le otorgan 
una relevancia especial como elemento de unión 
en la estructura urbana, ya que logra conectar dos 
áreas previamente separadas por las vías del tren y 
establece una conexión entre el área metropolitana 
y la periferia de la ciudad.

Figura 36

Estación de Oriente 2
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Concepto:
La composición arquitectónica presenta una 
marcada simetría, con un eje central que cruza de 
manera transversal las vías del ferrocarril, conectando 
la estación de autobuses con un gran centro 
comercial ubicado fuera del edi昀椀cio, al otro lado de 
una avenida.
La intervención de Santiago Calatrava se hace 
evidente al unir ambos extremos a través de dos 
puentes peatonales de arco inclinado con suelos de 
vidrio. 

Uno de los extremos se destaca por una imponente 
fachada con un gran voladizo parabólico de metal 
y vidrio. Este elemento se repite en el otro extremo 
del eje central, aunque esta fachada parece perder 
su relevancia al encontrarse frente a un callejón 
secundario, sin encontrar la correspondencia 
esperada con su entorno.

Función:
El edi昀椀cio se presenta como un pórtico de acceso a la 
zona de los autobuses, con marquesinas en voladizo 
que ordenan los andenes, destacando por su 
diseño en metal blanco y vidrio. Sin embargo, lo más 
impresionante es la cubierta transparente y ligera, 
compuesta por elegantes árboles de acero blanco, 
que se encuentra sobre los andenes en el piso superior 
del edi昀椀cio principal.
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Estructura:
La estructura arborescente cubre los andenes de la 
estación, creando una cubierta que se eleva sobre la 
parte construida en hormigón armado, dándole una 
apariencia más ligera. Esta cubierta se asemeja a una 
pérgola al aire libre, similar al Pabellón de Kuwait para 
la Expo’92.

De esta manera, se revela que esta estrategia no es 
diferente de lo que ya se ha visto en los puentes, con 
una parte inferior construida en hormigón armado y 
una parte superior en acero. Esto, en última instancia, 
se corresponde con la idea de ascensión y vuelo 
presente en toda la obra del arquitecto.

Figura 37

Estación de Oriente 3
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Materiales:
El hormigón, el acero y el vidrio son los protagonistas 
de esta emblemática estructura. El hormigón armado 
se emplea en la construcción de la parte edi昀椀cada 
de la estación, otorgándole solidez y estabilidad. Por 
otro lado, el acero se utiliza para crear la marquesina 
que se extiende sobre la plataforma de la estación, 
generando una sensación de ligereza y elegancia. El 
vidrio, por su parte, se emplea en diversas áreas de 
la estación, permitiendo la entrada de luz natural y 
creando espacios luminosos y transparentes.

Un elemento característico de la Estación de Oriente 
es la cubierta arborescente de acero blanco que 
cubre los andenes. Esta estructura, similar a una 
pérgola, brinda protección a los pasajeros mientras 
crea un efecto visual impresionante y una sensación 
de ascensión y vuelo. El contraste entre el hormigón 
armado y el acero blanco, junto con el uso estratégico 
del vidrio, crea una armoniosa combinación de 
materiales que re昀氀eja la visión innovadora y estética 
de Calatrava en esta emblemática estación de 
Lisboa.

Figura 38

Estación de Oriente 4
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Estación 
Mediopadana

Figura 39

Estación Mediopadana 1
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2.4.2 
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2.4.2 ESTACIÓN MEDIOPADANA

Año de construcción: 2013

Arquitecto/s: Santiago Calatrava

Ciudad: Reggio Emilia

País: Italia

Contexto:
La estación de trenes Mediopadana, diseñada por el 
arquitecto Santiago Calatrava, es una impresionante 
estructura que se extiende a lo largo de los andenes 
de la línea ferroviaria de alta velocidad. Esta estación 
se distingue por su cubierta de acero blanco y cristal, 
que le con昀椀ere una apariencia elegante y moderna. 
Con una longitud de 483 metros y un ancho promedio 
de 20 metros, la estación destaca por su forma sinuosa 
y ondulante, lograda mediante una secuencia de 
portales con secciones cerradas y geométricamente 
distintas. Esta forma sinuosa crea un efecto visual 
dinámico y armonioso, a la vez que proporciona 
una cobertura e昀椀ciente para los pasajeros y las 
instalaciones de la estación.

Función:
Las áreas de espera, las plataformas y los accesos 
están diseñados para maximizar la e昀椀ciencia y la 
comodidad, facilitando el movimiento 昀氀uido de 
los pasajeros y el manejo operativo de los trenes. 
La estación sirve como un ejemplo de cómo la 
arquitectura contemporánea puede combinar 
estética y funcionalidad en infraestructuras de 
transporte público.
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Figura 40

Estación Mediopadana 2
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Concepto: 
Calatrava ha creado una forma curva sinuosa 
tridimensional adaptada a una arquitectura 
paramétrica para la Estación de trenes Mediopadana. 
Esta forma se inserta en el plano horizontal, recreando 
una sensación dinámica y natural de una ola perfecta. 
La idea conceptual original se basaba en la forma 
de una vela, pero se ajustó y adaptó para simular las 
olas del mar. Esta “ola” se distingue de los puentes, 
que mantienen su propio lenguaje y coherencia, y 
representa la idea de velocidad en la estación de 
trenes de alta velocidad.

Figura 41

Estación Mediopadana 3
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Estructura:
La pasión de Calatrava por las matemáticas se hace 
evidente en la estación de Mediopadana, está 
completamente envuelta en una curva sinusoidal 
tridimensional ondulada, siendo el elemento modular 
principal hecho de acero blanco, hormigón y vidrio. 
Para protegerse de los elementos, se colocan paneles 
de vidrio translúcido sobre la parte superior de la 
plataforma, entre los miembros de acero. 
La estación se distingue principalmente por su 
昀椀gura voluminosa esculpida en acero y vidrio. Su 
estructura principal consta de 19 módulos, cada uno 
con 25 elementos metálicos dispuestos de manera 
desplazada.
Tiene una longitud de 483 metros y una anchura media 
de 20 metros, lo que permite apreciar las diferentes 
ondas en su estructura tridimensional a lo largo de 
esta distancia. El techo es la parte más interesante 
de observar, ya que es allí donde se encuentran la 
mayoría de las formas complejas que conforman el 
diseño de la estación.

Figura 42

Estación Mediopadana 4
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Figura 43

Kempegowda Airport 1
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2.4.3 

Kempegowda
Airport
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2.4.3 AEROPUERTO INTERNACIONAL KEMPEGOWDA

Año de construcción: 2013

Arquitecto/s: HOK

Ciudad: Bangalore

País: India

Contexto:
La ampliación de la Terminal 1 del aeropuerto más 
transitado del sur de la India tiene como objetivo 
convertirlo en un importante centro para viajeros y 
carga internacionales. 

Función:
Con un diseño cuidadoso, se busca crear una 
experiencia agradable y e昀椀ciente para los pasajeros, 
desde el momento en que llegan a la acera hasta que 
abordan el avión. El entorno abierto y acogedor de la 
terminal facilita el tránsito y se adapta al creciente 
número de pasajeros que utilizan el aeropuerto.
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Concepto: 
El concepto arquitectónico de la Terminal se 
centra en la creación de un espacio que re昀氀eje 
la identidad y la cultura de la región de Bengaluru, 
India. La forma de la terminal se inspira en elementos 
arquitectónicos tradicionales de la región, como los 
templos y los palacios, fusionándolos con una estética 
contemporánea. 

La estructura presenta una combinación de líneas 
rectas y curvas, creando una sensación de armonía y 
equilibrio. Además, la terminal se integra de manera 
昀氀uida con el entorno natural circundante, utilizando 
elementos como jardines y áreas verdes para 
proporcionar un ambiente relajante y sostenible. 

En conjunto, el concepto arquitectónico y su 
forma re昀氀ejan una fusión única entre la tradición 
y la modernidad, creando un espacio distintivo y 
memorable para los viajeros.

Figura 44

Kempegowda Airport 2
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Estructura: 
La estructura del aeropuerto crea una presencia 
impactante al mismo tiempo que brinda un 
ambiente amplio y acogedor. Un techo con una 
curvatura elegante une las instalaciones nuevas y 
antiguas, creando  una identidad visual fuerte para 
el  aeropuerto. La forma ondulada del techo forma 
un dosel que protege a los visitantes de los elementos 
climáticos adversos. El amplio voladizo, junto al uso 
de cristales de baja emisividad ayuda a reducir 
la ganancia de calor, logrando así una terminal 
energéticamente e昀椀ciente. Los tragaluces permiten 
la entrada de luz natural desde la parte superior. En 
los extremos este y oeste de la terminal, paredes de 
vidrio de 65 pies de altura llenan el espacio de luz 
natural y brindan vistas al exterior del aeropuerto.

Figura 45

Kempegowda Airport 3
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Materiales: 
Los detalles interiores en plata metálica y blanco 
brillante evocan la naturaleza de alta tecnología 
de la ciudad. Las características del paisaje interior 
refuerzan la reputación de Bengaluru como la “Ciudad 
Jardín” de la India. Para mayor comodidad de los 
pasajeros, se han mejorado las áreas de asientos y 
se han creado nuevas oportunidades comerciales y 
gastronómicas. El diseño se integra perfectamente 
con el espíritu de la ciudad jardín de Bangalore y está 
adornado con una rica vegetación y fauna local, 
incluyendo plantas, árboles y arbustos. El proyecto 
ha obtenido la certi昀椀cación LEED Gold y GreenCo 
Platinum gracias a las estrategias de conservación de 
energía y agua, el uso de energías renovables y la 
gestión de residuos.
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Figura 46

Terminal de Ambato 1
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2.4.4 

Terminal de 
Ambato
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2.4.4 TERMINAL TERRESTRE AMBATO

Año de construcción: 2017

Ciudad: Ambato

País: Ecuador

Contexto: 
La terminal terrestre de Ambato es un complejo de 
transporte altamente desarrollado que alberga 
numerosas cooperativas de autobuses de Ecuador 
y la región circundante. Ofrece una amplia gama 
de horarios de llegadas y salidas, con servicios 
especí昀椀cos para diversas ciudades y destinos dentro 
del país. Este moderno terminal está diseñado para 
mejorar signi昀椀cativamente la movilidad vehicular en 
el sur de la ciudad, al mismo tiempo que impulsa el 
crecimiento de los sectores comerciales, turísticos y 
agroindustriales en el cantón.

Figura 47

Terminal de Ambato 2
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Función:
Funcionalmente, la terminal está organizada para 
manejar un alto volumen de usuarios, con áreas 
claramente delineadas para la llegada y salida de 
autobuses, zonas de espera confortables, taquillas para 
la compra de boletos, y servicios complementarios 
como tiendas y restaurantes. Su diseño prioriza la 
accesibilidad y la conectividad, con rutas peatonales 
bien señalizadas y accesos fáciles para personas con 
movilidad reducida.

Materiales: 
El diseño busca integrarse armoniosamente con el 
entorno, ofreciendo una infraestructura moderna que 
facilite la movilidad vehicular y promueva el desarrollo 
de los sectores comerciales, turísticos y agroindustriales 
en la región. Además, se enfoca en la e昀椀ciencia 
energética y el uso de tecnologías sostenibles para 
minimizar el impacto ambiental.

La terminal está concebida para albergar una amplia 
capacidad de buses y proporcionar comodidades 
tanto para los pasajeros como para los operadores 
de transporte, contribuyendo así al dinamismo y la 
conectividad de la ciudad y sus alrededores.
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Estructura: 
Se compone de tres edi昀椀cios principales, una sólida 
infraestructura vial y áreas verdes. El edi昀椀cio de 
encomiendas en la planta baja alberga 31 o昀椀cinas, 
mientras que en la parte superior se encuentran las 
áreas de espera y servicios para los pasajeros. Con 
una capacidad para hasta 21 buses, la terminal 
está diseñada para atender a un gran número de 
personas, con la previsión de que cerca de 4 millones 
de usuarios hagan uso frecuente de sus instalaciones.
El nuevo terminal de autobuses satisface las 
necesidades de 30.000 usuarios diarios que viajan a 
diversos destinos en Ecuador. En el primer piso del 
edi昀椀cio de encomiendas se encuentran 31 o昀椀cinas, 
mientras que en el segundo piso hay 15 habitaciones 
para que 28 conductores puedan descansar 
simultáneamente.
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Figura 48

Terminal de Ambato 3
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2.4.5 

Terminal de 
Tunja
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2.4.5 TERMINAL DE TUNJA

Año de construcción: 2019

Ciudad: Tunja

País: Colombia

Contexto: 
La Terminal Regional de Transportes Terrestre de Tunja 
Juana Velasco de Gallo es un moderno centro de 
transporte ubicado en Tunja, Boyacá, Colombia. La 
terminal se encuentra en una ubicación estratégica, 
cerca de vías principales y accesible desde diferentes 
puntos de la ciudad.  El diseño considera la integración 
con el transporte público local y las conexiones con 
otros modos de transporte (taxis, bicicletas, etc.)

Figura 47

Terminal de Ambato 2
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Función:
La nueva terminal terrestre cuenta con amplios 
espacios debidamente señalizados para la llegada 
y salida de buses. Además, ofrece cómodos 
asientos, áreas de descanso, cafeterías, tiendas, 
o昀椀cinas, taquillas y servicios para el personal y las 
empresas transportadoras, todo diseñado con 
el objetivo de brindar comodidad a sus usuarios.

Concepto: 
El concepto detrás de la Terminal Regional de 
Transportes Terrestre  de Tunja es  crear  un moderno 
centro de transporte que combine funcionalidad, 
comodidad y diseño contemporáneo.  La  Terminal 
busca ser más que un lugar de embarque y 
desembarque de pasajeros; aspira a convertirse en 
un punto de encuentro cultural para los habitantes y 
visitantes de Tunja, Boyacá, Colombia. Su estructura, 
amplios espacios interiores, techos altos y abundante 
luz natural re昀氀ejan este enfoque. Además, se integra 
estratégicamente con el entorno y considera 
la conexión con otros modos de transporte.
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Estructura: 
El diseño arquitectónico de la Terminal combina 
elementos contemporáneos con funcionalidad. 
Su estructura está diseñada para facilitar el 昀氀ujo de 
pasajeros y vehículos. La Terminal cuenta con amplios 
espacios interiores, techos altos y abundante luz 
natural. Los materiales utilizados incluyen acero, vidrio 
y concreto. Además, las áreas de espera, taquillas y 
servicios están distribuidas de manera e昀椀ciente para 
garantizar una experiencia cómoda para los usuarios.
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Figura 48

Terminal de Ambato 3
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3.1 DEFINICIÓN DE LA INVESTIGACIÓN

La presente investigación se realiza un enfoque cuantitativo 
y cualitativo; es decir mixto, el cual se de昀椀ne como un 

proceso metódico, sistemático, objetivo y estructurado que 
tiene como objetivo dar respuesta a una serie de interrogantes, 
teorías, hipótesis, y suposiciones que surgen sobre el tema 
“Propuesta urbano arquitectónica de un Terminal de buses 
Interprovincial para la Ciudad de Ibarra.”, así mismo se prevé 
el desempeño de los conocimientos adquiridos durante 
el proceso educativo, esto con el objeto de demostrar la 
validez de la malla curricular y asimilar las aptitudes de los 
futuros profesionales que sustenta la “Ponti昀椀cia Universidad 
Católica Del Ecuador Sede Ibarra”
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Figura 49

Metodología de Investigación
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3.2 JUSTIFICACIÓN DE LA METODOLOGÍA DE DISEÑO
Con el propósito de abordar los desafíos y oportunidades 
que surgen con el tema planteado y de acuerdo al contexto 
urbano de la ciudad, se incluye la necesidad de recopilar 
y analizar datos que involucran a la comunidad donde se 
realiza la investigación, empezando de una escala macro, 
avanzando a una escala meso hasta terminar en una escala 
micro, por lo que es necesario justi昀椀car desde una etapa 
de investigación en base a la observación con un enfoque 
cuantitativo y cualitativo, a través de técnicas como 
entrevistas, encuestas a usuarios del Terminal, e investigación 
bibliográ昀椀ca.  
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Figura 47

Metodología de Diseño
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3.3 TÉCNICAS, INSTRUMENTOS Y PROCEDIMIENTOS
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3.3.1 INVESTIGACIÓN DESCRIPTIVA
Es de tipo descriptiva con diseño de campo 
bibliográ昀椀co-documental, porque detalla la 
situación acerca del estado actual del problema de 
desempeño de personal, describe sus particularidades 
y características, sus limitaciones y sus puntos críticos, 
describiendo y evaluando sus particularidades. 
Esta investigación se caracteriza asimismo con la 
capacidad de estudiar los procesos descriptivos 
y determinar las características habituales de la 
población a analizar. Esta metodología busca dar 
una respuesta coherente hacia la pregunta de 
investigación formulada anteriormente. De esta 
manera se fomenta la utilización de una matriz 
autónoma basada en los resultados que se prevén 
(Gómez, 2015). 

3.3.3 INVESTIGACIÓN DE CAMPO
El trabajo de campo es la recopilación de nuevos 
datos de fuentes primarias para un propósito 
especí昀椀co. A su vez se considera como un método 
de recopilación de datos cualitativos diseñado para 
comprender, observar e interactuar con las personas 
en su entorno socio cultural especí昀椀co. Por ello es 
primordial basar el levantamiento de la información 
desde la incorporación de un trabajo de campo 
(Echeverría, 2013). 

3.3.2 INVESTIGACIÓN BIBLIOGRÁFICA
A través del aporte bibliográ昀椀co se puede conseguir 
mayor veracidad en la asimilación de los hechos, 
mismos que son parte fundamental del análisis y dan el 
argumento necesario para demostrar la 昀椀abilidad del 
escrito frente a investigaciones con temas similares. 
Esto también ayuda extender el estudio con bases 
teóricas en sitios certi昀椀cados, que reduzcan el nivel de 
plagio y den respuesta a la pregunta de investigación 
planteada anteriormente. Para engrandecer el 
contenido es factible utilizar libros, revistas, periódicos 
e informes, así como medios electrónicos como 
grabaciones de audio y video y películas, y fuentes 
en línea como sitios web, que son los más populares 
para fundamentar los conocimientos previos (Solano, 
2023). 
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- Muy de acuerdo
- Algo de acuerdo
- Indiferente
- Algo en desacuerdo
- Muy en desacuerdo

Las preguntas de la encuesta son las siguientes:

Pregunta 1: ¿Considera usted que la actual Terminal 
de buses ocasiona congestión vehicular?

Pregunta 2: ¿Considera usted que el número de baños 
existentes dentro del Terminal es el adecuado?

Pregunta 3: ¿Considera fácil identi昀椀car los accesos a 
la terminal?

Pregunta 4: ¿Considera usted que se debería ampliar 
el área comercial?

Pregunta 5: ¿Considera usted que cada local 
comercial debe tener su baño privado?

Pregunta 6: ¿Considera usted que debe haber una 
guardería en el terminal?

Pregunta 7: ¿Considera usted que debe haber un 
salón de eventos dentro del terminal?

Pregunta 8: ¿Considera usted que debe existir un área 
de exhibición de obras de arte dentro del terminal?

Pregunta 9: ¿Considera usted satisfactoria el área de 
embarque y desembarque?

Pregunta 10: ¿Considera usted que debe existir un 
área de hospedaje dentro del terminal?

Pregunta 11: ¿Considera que se debe añadir locales 
comerciales de artesanías y textiles?

Pregunta 12: ¿Considera que hace falta áreas verdes 
en el actual terminal?

Pregunta 13: ¿Considera adecuado el número de 
parqueaderos del actual Terminal?

Pregunta 14: ¿Considera que se debe ampliar la sala 
de espera?

Pregunta 15: ¿Considera que se debería construir un 
nuevo Terminal más moderno para Ibarra?

Pregunta 16: Un comentario o sugerencia de algo que 
le guste o no le guste del terminal.

3.3.4 ENTREVISTA
Las entrevistas pueden ser formales o informales, y se 
utilizan en muchos contextos diferentes, como en el 
mundo del trabajo, en los medios de comunicación, 
en la investigación académica y en otros campos. 
Una entrevista es una conversación o intercambio de 
ideas que se lleva a cabo entre dos o más personas 
con un propósito especí昀椀co. Por lo general, la persona 
que realiza la entrevista es el entrevistador, y la persona 
a la que se le hace la entrevista es el entrevistado. 
La entrevista se ejecutó de manera directa a través 
de visitas de campo, en un tiempo de 7 a 10 minutos. 
Las preguntas que se realizaron fueron:
• ¿Cuál es el principal problema del terminal 
actual de la ciudad?
• ¿Considera que debe tener una nueva 
ubicación el terminal de buses?
• ¿Cómo percibe la imagen urbana de la ciudad 
y del entorno inmediato del actual terminal de buses?
• ¿Cree usted que ayudaría a evitar el 
congestionamiento y optimizar la circulación vehicular 
al ubicar el terminal en la periferia de la ciudad?

3.3.5 ENCUESTA
Una encuesta es una técnica de investigación que se 
lleva a cabo mediante la aplicación de un cuestionario 
a una muestra de personas con el objetivo de 
recopilar información sobre un tema especí昀椀co. Las 
encuestas se utilizan en diversos campos, como en el 
estudio del mercado, en la investigación social, en la 
política o en la opinión pública. La 昀椀nalidad de una 
encuesta puede variar, desde obtener información 
sobre los hábitos de compra de los consumidores 
hasta conocer la opinión de los ciudadanos sobre 
un tema en particular. La encuesta fue formulada de 
la siguiente manera: datos informativos y preguntas 
que in昀氀uyen en la problemática, las cuales fueron 
respondidas en escala de Likert:
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Figura 48

Entrevistas y Encuestas
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3.3.6 TAMAÑO DE LA MUESTRA
El tamaño de muestra se re昀椀ere a la cantidad de 
sujetos o elementos que deben ser seleccionados 
de una población para estudiarla. El tamaño de 
muestra es importante porque afecta la precisión y 
la generalización de los resultados. Si la muestra es 
demasiado pequeña, puede haber una gran cantidad 
de error en los resultados. Por lo tanto, para asegurar 
que los resultados sean precisos y generalizables, la 
muestra debe ser lo su昀椀cientemente grande.
El tamaño de muestra se determina mediante 
fórmulas estadísticas especí昀椀cas que dependen del 
tipo de estudio que se está realizando y del objetivo 
de la investigación. Las fórmulas del tamaño de 
muestra pueden involucrar variables como el nivel 
de con昀椀anza, el error de muestreo esperado, la 
desviación estándar, la correlación y otros factores.

La fórmula propuesta por Murray y Larry (2005) para 
determinar el tamaño de muestra poblacional es la 
siguiente:

• p: probabilidad de éxito, proporción esperada 
(en este caso 5% = 0.05)  

• q: probabilidad de fracaso, 1 – p (en este caso 
1 – 0.05 = 0.95)  

• n: es el tamaño de la muestra poblacional a 
obtener

• N: es el tamaño de la Población Total = 13500

• e: representa el límite aceptable de error 
muestra, generalmente va del 1% (0.01) al 9% (0.09), 
siendo 5% (0.05) el valor estándar usado en las 
investigaciones. 

• Za: Su valor es una constante, por lo general 
se tienen dos valores dependiendo el grado de 
con昀椀anza que se desee siendo 99% el valor más alto 
(este valor equivale a 2.58) y 95% (1.96) 

Tenemos como resultado que el número de muestra 
está destinada para 73 personas según la fórmula 
propuesta.

PROYECCIÓN USUARIOS A 30 AÑOS

De igual manera la propuesta planteada para el 
nuevo Terminal de buses, junto con su infraestructura, 
busca brindar un servicio a la población con una 
proyección estimada de 30 años.

La población actual del cantón Ibarra cuenta con 
217,469 habitantes.

Utilizando la formula para el crecimiento exponencial:
r=tasa crecimiento 0,01%

Pt= Po(1+r)^30

Pt= 217.469(1+0,01)^30

Pt= 293,115 hab.   

Con la proyección para el año 2053, Ibarra tendrá 
293,115 habitantes.

n= 73 muestra

El Terminal de buses actual cuenta con 13.500 usuarios 
diarios al año 2023.

Si en el año 2023 el terminal actual cuenta con 
13,500 usuarios y la poblacion es de 217,469 
habitantes, dado que la población estimada para el 
año 2053 es de 293,115 habitantes, calcularemos la 
tasa de crecimiento anual utilizando la fórmula para 
el crecimiento exponencial:

r=tasa crecimiento 0,01%

Uf= Po(1+r)^30

Uf= 13,500(1+0,01)^30

Uf= 18,195 usuarios.  

Con la proyección para el año 2053, el Terminal de 
buses tendrá 18,195 usuarios.



147

3.3.7 SÍNTESIS DEL CAPÍTULO
El propósito fundamental de este capítulo es desarrollar 
métodos de investigación que empleen tanto la 
metodología objetiva como la subjetiva con el 昀椀n 
de recopilar diversa información que permita realizar 
un análisis preciso, con el objetivo de identi昀椀car los 
problemas de la actual terminal de buses de Ibarra.
Esta metodología nos permitirá identi昀椀car posibles 
soluciones, lo que a su vez nos llevará a desarrollar 
una propuesta de un nuevo terminal de buses para la 
ciudad como respuesta a la problemática.
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4.1 RESULTADOS DE ENCUESTAS

Para entender el entorno del actual terminal, 
es crucial tener en cuenta las necesidades y 

condiciones de los actores principales. Por esta razón, 
las encuestas están especí昀椀camente dirigidas a 
los usuarios del terminal, con el 昀椀n de identi昀椀car los 
sucesos que ocurren en el entorno de estudio, así 
como sus problemas y necesidades. A partir de esto, 
se ha resumido la respuesta de los encuestados y se 
ha llevado a cabo un análisis, el cual culmina en una 
estimación de los requisitos necesarios.
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Figura 49

Encuestas en el Terminal
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4.2 RESULTADOS DE ENTREVISTAS

Para las entrevistas es crucial considerar las 
necesidades y condiciones de los actores 

principales. Por este motivo, están dirigidas 
estratégicamente a profesionales con el objetivo de 
evidenciar el estado de la infraestructura, así como 
sus problemáticas y necesidades. Con base en las 
respuestas de los entrevistados, se ha logrado realizar 
un análisis que culmina en una conclusión estimada 
de los requerimientos de la nueva infraestructura.
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Figura 50

Entrevistas en el Municipio
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Tabla 5

Análisis del resultado de entrevistas

Nota. Esta tabla muestra los resultados obtenidos en las entrevistas realizadas. 
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4.2.1 CONCLUSIONES

Basado en las entrevistas y encuestas realizadas, 
es evidente que el espacio actual del Terminal 

de Buses es necesario una nueva ubicación debido 
a la gran aglomeración de vehículos y personas 
en los últimos años. Existe un dé昀椀cit de espacios en 
el equipamiento existente por lo que requiere ser 
atendido mediante un nuevo diseño y a su vez una 
nueva ubicación que se encuentre en la periferia 
de la ciudad. Este proyecto urbano arquitectónico 
es esencial para garantizar un mejor 昀氀ujo del parque 
automotor en el cantón que promueva el bienestar y 
el desarrollo socioeconómico de la población.
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4.3.1 REVISIÓN HISTÓRICA

La ciudad de Ibarra, ubicada en la provincia de 
Imbabura, Ecuador, se distingue por su entorno 

natural y edi昀椀cado que re昀氀eja una simbiosis única entre 
la riqueza natural de la región andina y el desarrollo 
urbano. Rodeada por majestuosas montañas, 
la ciudad se bene昀椀cia de un entorno natural 
excepcional, con una topografía que ofrece vistas 
panorámicas impresionantes. Este entorno natural, 
caracterizado por su biodiversidad y la cercanía al 
lago Yahuarcocha, otorga a Ibarra una calidad de 
vida singular y contribuye a su atractivo turístico.

En términos de su entorno edi昀椀cado, la ciudad presenta 
una mezcla armoniosa de arquitectura colonial y 
moderna. Calles empedradas y plazas históricas 
contrastan con edi昀椀caciones contemporáneas, 
creando un paisaje urbano diverso y pintoresco. El 
casco antiguo de Ibarra, con su arquitectura colonial 
bien conservada, re昀氀eja la historia y la herencia cultural 
de la región. A través de un análisis, se aprecia cómo 
la ciudad ha logrado integrar su patrimonio histórico 
con las demandas de la vida moderna, resultando 
en un entorno que cautiva tanto a residentes como 
a visitantes.

Figura 51

Mirador San Miguel Arcángel
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1. La Villa de San Miguel de Ibarra fue 
fundada el 28 de septiembre de 1606, 
por el capitán Cristóbal de Troya, bajo 
la orden del entonces presidente de la 
Real Audiencia de Quito, Miguel de barra 
y bajo mandato del Rey Felipe de España. 
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2. Los motivos para la construcción de la ciudad fue que se necesi-
taba una ciudad de paso en el camino Quito-Pasto y la construcción 
de una ciudad con acceso rápido al mar. Es así como el asenta-
miento y la villa de San Miguel de Ibarra fue construida en el valle 
de Caranqui, en los terrenos donados por Juana Atabalipa, nieta del 
Inca Atahualpa. La Junta Soberana de Quito, el 16 de Noviembre de 
1811, dio a la villa de San Miguel de Ibarra el título de ciudad. 

 

4.3.2 LÍNEA DE TIEMPO

Figura 52

Línea del Tiempo Ibarra
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3. La Batalla de Ibarra ocurre el 17 de Julio de 1823 entre tropas 
independentistas lideradas por Simón Bolívar y tropas realistas 
lideradas por Agustín Agualongo, donde Bolívar obtiene la victoria 
derrotándolo en la riberas del río Tahuando. Posteriormente el 11 de 
Noviembre de 1829, el libertador, Simón Bolívar, nombró a la ciudad 
Capital de la Provincia.
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4. En la madrugada del 16 de Agosto de 1868, la erupción del 
volcán Imbabura y el consiguiente terremoto devastaron la ciudad 
y la provincia. Ibarra quedó prácticamente destruida y fallecieron 
cerca de 20.000 personas. Los sobrevivientes de este suceso se 
trasladaron a los llanos de Santa María de la Esperanza, donde se 
reubicaron y vivieron por cuatro años.

 

5. Gabriel García Moreno, fue comisionado por el 
presidente de la República, para reconstruir la ciudad, 
inicia el trazado de sus calles desde la entonces palmera 
de coco que resistió la tragedia, actualmente la esquina 
del coco. Finalmente, el 28 de Abril de 1872, los ibarreños 
regresaron a la rehecha ciudad. 
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Figura 53

Ilustración plano de Ibarra
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4.3.3 MORFOLOGÍA

La urbe se distingue por su trazado urbano, donde las 
calles emanan de la Plaza Pedro Moncayo, epicentro 

de la ciudad, como arterias que conectan su pasado 
colonial con su presente moderno. La arquitectura, que 
varía desde estructuras coloniales bien conservadas 
hasta edi昀椀caciones contemporáneas, crea un 
diálogo visual entre la tradición y la innovación. Los 
espacios públicos, como el Parque Pedro Vicente 
Maldonado y el Parque La Merced, sirven como 
nodos de interacción social, enriqueciendo la vida 
comunitaria. La morfología de Ibarra, en su conjunto, 
revela una cuidadosa plani昀椀cación que valora la 
identidad cultural, la cohesión social y la integración 
de elementos arquitectónicos que narran la historia 
de la ciudad, consolidando así su posición como un 
enclave urbano de singular belleza e importancia 
histórica.
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4.4.1 DELIMITACIÓN DE ESCALAS
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ESCALA MACRO
La delimitación espacial a nivel macro expuesta 
se basa en la selección de un hito característico 
de la ciudad, como es el Obelisco, siguiendo la 
demarcación por dos vías principales: la Av. Mariano 
Acosta desde el ingreso sur de la ciudad y la Av. 
Eugenio Espejo, tomando en cuenta la conexión con 
el corredor periférico sur y la panamericana E-35. Esta 
delimitación espacial permite establecer el área entre 
el Terminal Actual y el nuevo lote propuesto para el 
equipamiento .   

LOTE PROPUESTO 
(NUEVO TERMINAL)

Figura 54

Delimitación Escala Macro
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OBELISCO

TERMINAL ACTUAL

REDONDEL DE LA MADRE

ECU 911

PARQUE CIUDAD BLANCA
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4.4.1 DELIMITACIÓN DE ESCALAS
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ESCALA MESO
La delimitación espacial a nivel meso, comprende 
el barrio Chorlaví desde la panamericana E-35 y el 
corredor periférico sur tomando en consideración 
como nodo de desarticulación vehicular el redondel  
de Chorlaví abarcando un perímetro de 3km.

En el análisis también se considera su impacto en el 
entorno urbano. Esto implica evaluar cómo el terminal 
se integra con el tejido urbano circundante, cómo 
afecta el trá昀椀co y la movilidad en la zona, y cómo 
contribuye al desarrollo económico y social de la 
ciudad.
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INGRESO SUR A IBARRA (E-35)

LOTE PROPUESTO
(NUEVO TERMINAL)

C  H  O  R  L  A  V  I

N

Figura 55

Delimitación Escala Meso
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4.4.1 DELIMITACIÓN DE ESCALAS
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ESCALA MICRO
La delimitación espacial a nivel micro, comprende 
la extensión de 7 hectáreas del lote entre la calle 
principal  Monseñor Leonidas Proaño que conecta 
con el corredor Periférico Sur y la calle secundaria 
San Isidro Labrador. En relación con el entorno 
urbano inmediato, el lote debe integrarse de manera 
armoniosa con el tejido urbano circundante. Esto 
implica considerar la conexión con otros medios de 
transporte, como estaciones de tren o paradas de 
autobús locales, y garantizar una fácil accesibilidad 
para los peatones. Además, de tener en cuenta 
el impacto en el trá昀椀co y la movilidad en la zona, 
buscando minimizar las congestiones y facilitar la 
circulación de vehículos.
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LOTE
ESCOGIDO

LOTE PROPUESTO
(NUEVO TERMINAL)

Figura 56

Delimitación Escala Micro
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4.5 ANÁLISIS DE SITIO

 

Figura 57

Ilustración ciudad de Ibarra 
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T R A M A   U R B A N A

Figura 61

Mapa trama urbana área de estudio
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TRAMA URBANA

La disposición ortogonal de las manzanas y la 
distribución de los espacios públicos, como plazas 

y mercados, actúan como puntos focales que 
estructuran la vida urbana. La trama urbana de 
Ibarra se distingue por su capacidad para articular 
la esencia histórica de la ciudad con las demandas 
funcionales contemporáneas, creando así un paisaje 
arquitectónico único que re昀氀eja la evolución temporal 
y la identidad cultural arraigada en la morfología 
urbana.
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V I A L I D A D

Figura 59

Mapa vialidad área de estudio
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VIALIDAD

Ibarra cuenta con una variedad de tipos de vías que 
contribuyen a su estructura urbana. En primer lugar, se 

pueden encontrar avenidas principales y secundarias 
que conectan diferentes sectores de la ciudad. Estas 
avenidas suelen ser de doble carril y cuentan con 
aceras amplias para peatones, lo que permite un 昀氀ujo 
constante de trá昀椀co vehicular. Por otro lado, Ibarra 
también posee vías locales que se caracterizan por 
ser más estrechas y tranquilas. Estas vías suelen tener 
un solo sentido vehicular y están rodeadas de varias 
viviendas.

VÍA ARTERIAL SECUNDARIA
(31m)

VÍA LOCAL
(11m)

VÍA COLECTORA
(16m)

VÍA ARTERIAL PRINCIPAL
(39m)
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E Q U I P A M I E N T O S
(EDUCACIÓN)

Figura 63

Mapa equipamientos educación área de estudio
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EQUIPAMIENTO EDUCACIÓN

En el área de estudio nos encontramos con 8 
instituciones de educación las cuales 6 de ellas se 

encuentran aledañas al Terminal actual, en el sector 
de Pilanqui. Otra institución se localiza en el barrio  
Los Galeanos y el último equipamiento en el barrio 
La Florida. Abarcando su mayor concentración en la 
zona urbana de la ciudad, identi昀椀cando que la zona 
de estudio se ubica en un sector en consolidación.  

EQUIPAMIENTOS EDUCACIÓN
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E Q U I P A M I E N T O S
(RELIGIOSO)

Figura 64

Mapa equipamientos religiosos área de estudio
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EQUIPAMIENTO RELIGIOSO

En cuanto a infraestructura religiosa existen 5 
equipamientos, los cuales 4 se encuentran en el 

barrio Los Galeanos, y uno de ellos en en sector de 
Pilanqui.
Los equipamientos religiosos tienen una buena 
cobertura ya que se cuenta con una catedral, capillas 
y un templo evangélico.

EQUIPAMIENTO RELIGIOSO
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E Q U I P A M I E N T O S
(RECREATIVO)

Figura 65

Mapa equipamientos recreativos área de estudio
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EQUIPAMIENTO RECREATIVO

En el sitio de estudio localizamos mediante un mapeo  
de la zona nos encontramos con 4 equipamientos, 

el cual uno de ellos es el Parque Ciudad Blanca 
ubicado entre la avenida Camilo Ponce y avenida 
Galo Plaza Lasso, abarcando un radio de in昀氀uencia 
a escala de ciudad, además nos encontramos con el 
parque de Pilanqui, el estadio San Miguel de Ibarra y 
el parque Simón Bolívar.

EQUIPAMIENTO RECREATIVO
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E Q U I P A M I E N T O S
(SALUD)

Figura 66

Mapa equipamientos de salud área de estudio
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EQUIPAMIENTO DE SALUD

Mediante un mapeo del área de estudio nos 
encontramos con moderna infraestructura 

de salud para la población, contando con 3 
equipamientos los cuales se encuentran ubicados 
en la avenida Galo Plaza Lasso, teniendo a la Clínica 
Moderna, al Hospital ALFA, y por último al Hospital de 
Clínicas de Metropolitana. Estos servicios brindan una 
buena cobertura de salud para la ciudad.

EQUIPAMIENTO RECREATIVO
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S I S T E M A   H Í D R I C O 
(QUEBRADAS)

Figura 67

Mapa sistema hídrico área de estudio
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SISTEMA HÍDRICO

Mediante un análisis de sitio localizamos 2 
Quebradas en el barrio de Chorlaví las cuales 

nacen directamente  del Volcán Imbabura, su 
agua es considerada pura por lo que es dedicada 
especí昀椀camente para labores agrícolas. Tambien nos 
encontramos con el Río Ajaví el cual en época de 
lluvias presenta desbordamientos  afectando sectores 
urbanos cercanos.

QUEBRADAS
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E N T O R N O   M E D I A T O  
(ESTADO ACTUAL)

Figura 68

Vialidad entorno mediato
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Figura 69

Vías entorno mediato sitio de estudio 1
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SITIO 
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Figura 70

Vías entorno mediato sitio de estudio 2
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Figura 71

Vías entorno mediato sitio de estudio 3
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T O P O G R A F Í A
(LOTE)

2280m

2283m

2286m

2289m

2292m

2295m

25m 50m 75m 100m 125m

Figura 72

Topografía lote de estudio
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150m 175m 200m 225m 250m 275m 300m 325m125m

INCLINACIÓN PROM. 4,6%

PERFIL
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S E R V I C I O S   B Á S I C O S  
(COBERTURA)
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LOTE

AGUA POTABLE LUZ 

TELÉFONO ALCANTARILLADO

Dotación% 

Dé昀椀cit% Dé昀椀cit% 

Dotación% 

Dotación% 

Dé昀椀cit% 

Dé昀椀cit% 

Dotación% 

Figura 73

Servicios básicos lote de estudio
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FORTALEZAS  
1.-
La ciudad de Ibarra es un eje central y de conexión 
en el norte del país.

2.-
Zona conectada a vías perimetrales de descongestión   
de trá昀椀co vehicular en la ciudad.

3.-
Mejora de infraestructura brindando una experiencia 
más cómoda para usuarios y transportistas.

4.-
Punto estratégico conectado al nuevo anillo vial de 
la ciudad .

O 
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OPORTUNIDADES  
1.-
Interés por dinamizar la movilidad y economía de la 
ciudad.

2.-
Vías principales que conectan con equipamientos 
públicos.

3.-
Mejora imagen urbana de la ciudad

4.-
Interes por mejorar vialidad del sector

O 
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D 

DEBILIDADES  
1.-
Elevado crecimiento poblacional que ha sufrido la 
ciudad.

2.-
Mala plani昀椀cación del trazado vial de la ciudad.

3.-
No existe integración entre movilidad peatonal y 
vehicular.

4.-
Alto tránsito de usuarios debido  debido a su cercanía 
con el Mercado Amazonas y centro de la urbe.

O 
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AMENAZAS 
1.-
Cambio dinámico de uso de suelo y movilidad
a lo largo del tiempo

2.-
No se garantiza una fácil accesibilidad vial al
equipamiento actual

3.-
Generación de efecto cuello de botella que ocasiona
congestionamiento en vías de la urbe

4.-
Alta a昀氀uencia vehicular sobre
todo en horas pico

O 
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De acuerdo a lo que se ha evidenciado en los 
análisis y el diagnóstico del sitio de estudio se 

ha logrado ver que el actual terminal carece de 
espacios y funcionalidad en su infraestructura, con el 
crecimiento poblacional y del parque automotor se 
logra ver que su ubicación también no es la ideal.
Ibarra enfrenta importantes di昀椀cultades en términos de 
la gestión del trá昀椀co y la movilidad, debido al rápido 
crecimiento de la población y, como resultado, de su 
aumento de vehículos desde la década de 1990. Por 
lo tanto, es fundamental contar con un entendimiento 
más profundo de los sistemas de transporte, movilidad 
y conexiones urbanas de la ciudad.
El proyecto se centrará en satisfacer las demandas 
de los usuarios y transportistas del terminal, con visión 
a mejorar la conexión vehicular y accesibilidad a 
este equipamiento, por lo tanto de acuerdo con 
el contexto de cada sector se propone 3 distintas 
escalas: Nivel macro, nivel meso, nivel micro.
A escala macro se plantea una conexión vial 
enfocado en la movilidad urbana, que se integrará 
con el entorno inmediato y el nuevo Terminal de 
Buses, y por ultimo con el diseño arquitectónico del 
nuevo equipamiento con un enfoque en arquitectura 
High-Tech. El objetivo es mejorar la conexión 
vehicular y la accesibilidad de los usuarios a este 
equipamiento, reduciendo así el tiempo y los costos 
de desplazamiento de la población y las mercancías. 
Esto contribuirá a mejorar la calidad de vida de los 
habitantes de la ciudad  
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Figura 74

Mapa propuesta conexión vial
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DESCRIPCIÓN DE ESCALAS

La propuesta a NIVEL MACRO se centra en una 
conexión vial como parte integral de la plani昀椀cación 

territorial. Esta conexión tiene un enfoque especí昀椀co 
en movilidad urbana y su objetivo principal es facilitar 
la conexión entre la nueva Terminal de buses y el 
casco urbano. El alcance de la propuesta incluye 
el diseño que vincule, servicios, comercios y zonas 
residenciales.     

Propuesta a NIVEL MESO busca optimizar la movilidad y 
la accesibilidad al equipamiento, mediante un desvío 
estratégico de conexión vial con el Terminal de buses, 
mejorando la calidad de vida de los ciudadanos y 
visitantes.

A NIVEL MICRO, este Terminal de Buses será un espacio 
funcional, seguro y estéticamente impactante, 
brindando una experiencia de viaje superior a los 
usuarios y contribuyendo al desarrollo urbano de la 
ciudad.
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Figura 75

Imagen propuesta conexión vial con IA
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5.1. ESCALA MACRO
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PROPUESTA

CONEXIÓN 

La plani昀椀cación urbana utiliza la conexión como 
estrategia para dinamizar las diferentes áreas de la 
ciudad. De esta manera, se logra conectar el nuevo 
terminal de autobuses con la estación de transferencia 
en el terminal actual, mediante un corredor vial. Este 
corredor no solo facilita el transporte, sino también 
vincula los espacios públicos con los usuarios que 
participan en diversas actividades, como comercio, 
vivienda, turismo y recreación

ESCALA HUMANA

Es importante crear ciudades para las personas, 
considerando la escala humana y fomentando 
la vitalidad y diversidad de los espacios públicos. 
Mejorando la calidad de vida en las ciudades, 
promoviendo el uso activo de los espacios públicos, 
la movilidad sostenible y la creación de entornos 
habitables.

Figura 76

Imagen google maps sitio estudio

N
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5.1.1 CONECTIVIDAD
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Figura 77

Mapa conectividad
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5.1.2 ZONIFICACIÓN GENERAL
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CONEXIÓN VIAL

TERMINAL ACTUAL

NUEVO TERMINAL

Figura 78

Mapa conexión vial
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5.1.3 IMPLANTACIÓN GENERAL
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5.1.4 DISEÑO VIAL
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PROPUESTA

CORTE VIAL A-A
El corte vial A-A se encuentra en el corredor periférico 
sur y en la Av. Eugenio Espejo, el ancho de via es de 
30m donde se propone una conexión vial priorizando 
al peatón y el transporte público, incluyendo mobiliario 
y vegetación. 

CORTE VIAL B-B
El corte vial B-B se encuentra en las vías lastradas sin 
señalización, el ancho de estas vías es de 11m donde 
se propone un diseño con una ampliación a 16m 
priorizando al peatón.

CORTE VIAL A-A / PROPUESTA

CORTE VIAL B-B / PROPUESTA

A

A

B

B

30m

16m

Figura 80

Mapa implantación general con cortes viales

Figura 81

Corte vial A-A propuesto

Figura 82

Corte vial B-B propuesto
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5.2 ESCALA MESO
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5.2.1 DELIMITACIÓN

 

N
Figura 83

Delimitación escala meso
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5.2.2 CRITERIOS FUNCIONALES

 

1

25.2.2 CRITERIOS FUNCIONALES

 

1

2

3

N

Figura 84

Mapa nodos accesibiloidad al Terminal 
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NODO 1.-
El nodo vial 1 se encuentra en el ingreso sur de 
Ibarra en la intersección de la Panamericana 
E-35, Anillo vial y el Corredor Periférico Sur, 
este punto es principalmente estratégico en 
la ubicación del Terminal pensando en la 
accesibilidad a este equipamiento de usuarios 
y transportistas.

NODO 2.-
El nodo vial 2 se encuentra en el Corredor 
Periférico Sur, siendo este el redondel 
Fausto Yepez, punto clave en el acceso 
a la nueva ubicación del Terminal, 
aprovechando este nodo se permite 
una mejor distribución del 昀氀ujo vehicular, 
facilitando los giros y cambios de dirección 
de los buses hacia el nuevo equipamiento.

NODO 3 (Propuesta).-
Se propone un intercambiador vial el cual se 
encuentra en el tramo del Anillo vial sector 
Chorlavi a 400 metros del redondel (Fausto 
Yepez), su objetivo principal del intercambiador 
vial en este contexto es mejorar la conectividad 
y la accesibilidad del nuevo Terminal de buses, 
facilitando la transferencia de pasajeros entre 
diferentes modos de transporte y mejorando la 
e昀椀ciencia del sistema de transporte público en 
general.

Figura 85

Nodos viales de accesibilidad al Terminal
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5.2.2 DISEÑO VIAL INMEDIATO

 

N

Figura 86

Mapa estado actual vial inmediato
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PROPUESTA.-
En el sector de Chorlavi en el ingreso sur de Ibarra, 
al ser una zona en consolidación, presenta una falta 
de infraestructura adecuada en las vías principales, 
lo cual di昀椀culta la movilidad de los usuarios y 
transportistas.

En esta escala, nos enfocamos en mejorar la 
accesibilidad vial al nuevo equipamiento mediante 
una propuesta de rediseño de la trama urbana del 
sector de Chorlavi y la conexión con las principales vías 
de ingreso sur de la ciudad, como la Panamericana 
E-35, el Anillo Vial y el Corredor Periférico Sur. 
Como parte de esta plani昀椀cación, se contempla 
la implementación de un intercambiador vial que 
contribuirá a redirigir el trá昀椀co vehicular, facilitando 
una mejor movilidad tanto para los usuarios como 
para los transportistas.

N

Figura 87

Mapa propuesta diseño vial inmediato



250

PERSPECTIVA PROPUESTA 1  

PERSPECTIVA PROPUESTA 2  

PUNTO      A

PUNTO      B

ARBORIZACIÓN.-

Para el proyecto urbano de este sector, se propone 

arborización de mediana estatura. El objetivo es 

proporcionar sombra sin obstruir la vista hacia las fachadas 

de las viviendas. Esta elección busca un equilibrio entre 

la necesidad de protección solar y la preservación de la 

estética arquitectónica.

MOBILIARIO URBANO.-

Se propone instalar bancas de mobiliario urbano 

para las personas que transitan por las aceras. 

Estas bancas ofrecerán un lugar de descanso y 

permitirán a los ciudadanos detenerse y relajarse 

mientras caminan por las calles.

MOBILIARIO URBANO.-

Se propone instalar basureros en todo el sector 

con la 昀椀nalidad de mantener limpio toda la 

manzana y facilitar a las personas que transitan la 

posibilidad de botar sus desechos. Estos basureros 

contribuirán a mantener el entorno ordenado y 

promoverán una mayor conciencia ambiental.

Figura 88

Perspectiva propuesta vial 1

Figura 89

Perspectiva propuesta vial 2
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PUNTO      C

PERSPECTIVA PROPUESTA 3  

PUNTO      D

PERSPECTIVA PROPUESTA 4  

ARBORIZACIÓN.-

Para el proyecto urbano de este sector, se propone 

arborización de mediana estatura. El objetivo es 

proporcionar sombra sin obstruir la vista hacia las fachadas 

de las viviendas. Esta elección busca un equilibrio entre 

la necesidad de protección solar y la preservación de la 

estética arquitectónica.

MOBILIARIO URBANO.-

Se propone instalar bancas de mobiliario urbano 

para las personas que transitan por las aceras. 

Estas bancas ofrecerán un lugar de descanso y 

permitirán a los ciudadanos detenerse y relajarse 

mientras caminan por las calles.

MOBILIARIO URBANO.-

Se propone instalar basureros en todo el sector 

con la 昀椀nalidad de mantener limpio toda la 

manzana y facilitar a las personas que transitan la 

posibilidad de botar sus desechos. Estos basureros 

contribuirán a mantener el entorno ordenado y 

promoverán una mayor conciencia ambiental.

Figura 90

Perspectiva propuesta vial 3

Figura 91

Perspectiva propuesta vial 4
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PERSPECTIVA 1  

PERSPECTIVA 2 

PERSPECTIVA 3 

PERSPECTIVA 4

PERSPECTIVA 5

Figura 92

Perspectivas intercambiador vial
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N

A - C O R R E D O R 

A - TERMINAL

Figura 93

Plano intercambiador vial
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PERSPECTIVA 1  

PERSPECTIVA 2 

PERSPECTIVA 3 

PERSPECTIVA 4

PERSPECTIVA 5

Figura 94

Visuales redondel Fausto Yépez
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Figura 95

Plano redondel Fausto Yépez
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5.3 ESCALA MICRO
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5.3.1 DELIMITACIÓN

 

Figura 96

Delimitación escala Micro

N
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5.3.2 CONCEPTO
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ZONA OPERACIONAL

ZONA DE 
ADMINISTRACIÓN

TBI

PARTIDA LLEGADA 

PARTIDA PARTIDA 

USUARIOS BUSES 

FUNCIÓN
PUNTO CONEXIÓN

El Terminal de Buses es un tipo de equipamiento que desempeña un 
papel fundamental en la conectividad y la movilidad de las personas. No 
solo es el punto de partida y llegada para los buses, sino también un medio 
estratégico de conexión entre diferentes rutas y servicios de transporte.

DIAGRAMA CONCEPTO

El concepto de conexión se ha 
adoptado en el diseño del terminal 
de buses debido a la integración 
estratégica de cada zona de uso. Esta 
integración es fundamental para 
lograr un funcionamiento óptimo de 
la infraestructura. Dado que siempre 
habrá una función principal, que 
en este caso es la operación 
(partida y llegada), se ha consi-
derado esencial para el proyecto.

La sinergia entre las diferentes áreas del terminal permite una 
cohesión e昀椀ciente y garantiza que el funcionamiento sea 昀氀uido 
y efectivo. La operación, como función central, es la columna 
vertebral de todo el proyecto. que en este caso es la operación 
(partida y llegada), se ha considerado esencial para el proyecto.

-GEOMETRIZACIÓN

-FORMA FINAL

ZONA DE 
PASAJEROS

Figura 97

Conceptualización de diseño 
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5.3.2 PARTIDO ARQUITECTÓNICO
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PARTIDO ARQUITECTÓNICO.-

El diseño formal del equipamiento responde a varios 
principios de la arquitectura High Tech, los cuales son 
fundamentales para la metodología de diseño. La 
arquitectura High Tech se caracteriza por su enfoque 
en la funcionalidad y la expresión de la tecnología 
en la estructura de los edi昀椀cios. A continuación, 
cómo estos principios in昀氀uyen en el diseño formal del 
equipamiento: 

Flexibilidad y Adaptabilidad:
El diseño formal del equipamiento debe ser 
versátil y adaptable. Puede ser recon昀椀gurado 
según las necesidades cambiantes del espacio. 

Expresión Estructural:         
El diseño formal del equipamiento debe considerar 
la estructura y geometría. Los elementos 
tecnológicos, como soportes o conexiones, 
pueden ser parte integral de la estética. 

Materiales Industriales:
La arquitectura High Tech utiliza materiales 
industriales como acero, aluminio y vidrio. 
El equipamiento debe seguir esta línea, 
utilizando materiales duraderos y modernos. 

Figura 98

Boceto estructural

Figura 99

Boceto estructural 2

Figura 100

Boceto estructural 3
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5.3.3 PROGRAMA ARQUITECTÓNICO
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Z-01

Tabla 6

Programa arquitectónico (Administración) 

Nota. Programa arquitectónico de los espacios de administración.
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Z-02

Tabla 7

Programa arquitectónico (Zona de pasajeros) 

Nota. Programa arquitectónico de los espacios de zona de pasajeros.
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Z-03

Tabla 8

Programa arquitectónico (Zona Comercial) 

Nota. Programa arquitectónico de los espacios de la zona comercial.
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Z-04

Tabla 9

Programa arquitectónico (Zona Operacional) 

Nota. Programa arquitectónico de los espacios de la zona comercial.
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Z-05

GARITA DE SEGURIDAD 
1

VIGILAR, 
CONTROLAR.

PERSONAL DE 
SEGURIDAD

1 0 CASETA 1
MESA,

SILLAS,
1
2

0,76
0,40

1,07
0,45

6,00 10% 6,60 6,60 1,00 6,60

1/2 BAÑO DE GARITA 1
SATISFACER 

NECECIDADES 
BIOLÓGICAS

PERSONAL DE 
SEGURIDAD

1 0 CASETA 1
INODORO,

LAVAMANOS,
URINARIO

1
1
1

0,50
0,35
0,35

0,70
0,50
0,45

3,00 10% 3,30 3,30 1,00 3,30

GARITA DE SEGURIDAD 
2

VIGILAR, 
CONTROLAR.

PERSONAL DE 
SEGURIDAD

1 0 CASETA 1
MESA,

SILLAS,
1
2

0,76
0,40

1,07
0,45

6,00 10% 6,60 6,60 1,00 6,60

1/2 BAÑO DE GARITA 2
SATISFACER 

NECECIDADES 
BIOLÓGICAS

PERSONAL DE 
SEGURIDAD

1 0 CASETA 1
INODORO,

LAVAMANOS,
URINARIO

1
1
1

0,50
0,35
0,35

0,70
0,50
0,45

3,00 10% 3,30 3,30 1,00 3,30

PÚBLICO
APARCAR, 

ESTACIONAR
USUARIOS DEL 

TERMINAL
0 VARIOS ESTACIONAMIENTOS 325 VEHÍCULOS 300 2,50 5,00 12,50 50% 25,00 25,00 325,00 8125,00

PRIVADO
APARCAR, 

ESTACIONAR
PERSONAL 

ADMINISTRATIVO
VARIOS 0 ESTACIONAMIENTOS 100 VEHÍCULOS 100 2,50 5,00 12,50 50% 25,00 25,00 100,00 2500,00

CAMIONETAS
APARCAR, 

ESTACIONAR
CHOFERES DE 
CAMIONETAS

0 VARIOS ESTACIONAMIENTOS 50 CAMIONETAS 50 2,50 5,40 13,50 50% 27,00 54,00 50,00 2700,00

TAXIS
APARCAR, 

ESTACIONAR
CHOFERES DE TAXIS 0 VARIOS ESTACIONAMIENTOS 25 CAMIONETAS 50 2,50 5,00 12,50 50% 13,75 50,00 25,00 1250,00

DISCAPACITADOS
APARCAR, 

ESTACIONAR
CONDUCTORES CON 

DISCAPACIDAD
0 VARIOS ESTACIONAMIENTOS 13 VEHÍCULOS 13 2,50 5,00 12,50 50% 13,75 50,00 13,00 650,00

MOTOCICLETAS
APARCAR, 

ESTACIONAR
CONDUCTORES CON 

DISCAPACIDAD
0 VARIOS ESTACIONAMIENTOS 15

MOTOCLICLETA
S

15 1,20 2,40 2,88 50% 3,17 50,00 15,00 750,00

15994,80ÁREA DE SERVICIOS GENERALES

PARQUEADEROS

SEGURIDAD

Z
O

N
A

 D
E

 S
E

R
V

IC
IO

S
 G

E
N

E
R

A
L

E
S

Tabla 10

Programa arquitectónico (Zona Servicios Generales 1) 

Nota. Programa arquitectónico de los espacios de la zona de servicos generales 1.
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Z-06 ES

Tabla 11

Programa arquitectónico (Zona de servicios Complementarios 1) 

Nota. Programa arquitectónico de los espacios de la zona de servicos complementarios 1.
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ES

VESTÍBULO
RECIBIR Y

DISTRIBUIR
USUARIOS

USUARIOS DE LA
FARMACIA Y 
PERSONAL

VARIOS VARIOS SALA 1 0 0 4,00 5,00 20,00 10% 22,00 22,00 1,00 22,00

ESPERA ESPERAR
USUARIOS DE

FARMACIA
VARIOS VARIOS SALA 1

SOFA DE 4
PUESTOS

1 0,70 3,44 6,00 10% 6,60 6,60 1,00 6,60

ATENCIÓN AL CLIENTE
ATENDER, EXPLICAR,

RECIBIR
REQUERIMIENTOS

PERSONAL DE
ATENCION AL

CLIENTE Y USUARIOS
1 VARIOS OFICINA 1 MOSTRADOR,

SILLA,
2
2

0,60
0,40

1,40
0,45

0,00 10% 0,00 0,00 1,00 0,00

ALMACENAMIENTO
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MESAS PARA
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1
1
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0,32
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1OÑAB01

INODORO,
LAVAMANOS,

URINARIO

1
1
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URINARIO PARA

NIÑOS,
LAVAMANOS
PARA NIÑOS

1

1

1

0,46

0,42

0,31

0,70

0,50

0,33

3,00 10% 3,30 3,30 1,00 3,30
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2,10 10% 2,31 2,31 1,00 2,31

671,44

27620,92ÁREA TOTAL

ÁREA DE SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

GUARDERIA

Z-07

Tabla 12

Programa arquitectónico (Zona de servicios Complementarios 2) 

Nota. Programa arquitectónico de los espacios de la zona de servicos complementarios 2.
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5.3.4 ZONIFICACIÓN
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Figura 101

Zoni昀椀cación Terminal de buses
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5.3.4 CIRCULACIÓN
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CIRCULACIÓN DE BUSES INTERPROVINCIAL

N
Figura 102

Mapa circulación de buses interprovincial
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CIRCULACIÓN DE USUARIOS

N
Figura 103

Mapa circulación de usuarios
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CIRCULACIÓN DE TAXIS 

N
Figura 104

Mapa circulación de taxis
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CIRCULACIÓN PERSONAL ADMINISTRATIVO

N
Figura 105

Mapa circulación personal administrativo
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CIRCULACIÓN DE BUSES URBANOS

N
Figura 106

Mapa circulación de buses urbanos
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

PLANTA ARQUITECTÓNICA TERMINAL INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:



290

CORTE B-B’ LONGITUDINAL

ESC: 1:300
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BAÑOS BOLETERIA
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

CORTE B-B’ LONGITUDINAL INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:
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CORTE A-A’ TRANSVERSAL

ESC: 1:150

CIRCULACION CIRCULACION
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

CORTE A-A’ TRANSVERSAL INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

BAÑOS

CIRCULACION
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A B C D E F G H J J' K'I
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FACHADA FRONTAL TERMINAL

ESC: 1:400
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

FACHADA FRONTAL INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

FACHADA LAT.DERECHA INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

FACHADA LAT. DERECHA TERMINAL

ESC: 1:400

23456
12.8014.70
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

FACHADA LAT.IZQUIERDA INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

FACHADA LAT.IZQUIERDA TERMINAL

ESC: 1:400

23456
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

IMPLANTACIÓN GENERAL INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA - PARADA DE BUSES URBANOS

ESC: 1:500
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

IMPLANTACIÓN GENERAL INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

ÁREA DE DESCANSO CHOFERES

ESC: 1:100
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

IMPLANTACIÓN GENERAL INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA - PARADA DE BUSES URBANOS

ESC: 1:75
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

PLANTA ADMINISTRACIÓN INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA DE ADMINISTRACIÓN

ESC: 1:150
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

PLANTA - BANCO Y FARMACIA INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA - BANCO Y FARMACIA

ESC: 1:100
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

PLANTA GUARDERIA INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA GUARDERÍA

ESC: 1:100
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

PLANTA TIPO RESTAURANTE INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA TIPO RESTAURANTE

ESC: 1:75
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

PLANTA TIPO CAFETERIA INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA TIPO CAFETERÍA

ESC: 1:75
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PROYECTO DE TITULACIÓN:

‘‘PROPUESTA URBANO ARQUITECTÓNICA DE UN TERMINAL DE 

BUSES PARA LA CIUDAD DE IBARRA’’

CONTIENE:

PLANTA BAÑOS INDICADAS

ESCALA:

-TULCAN SANCHEZ MARCO ISRAEL

-PORTILLA VALLEJO MARCO ANTONIO

AUTORES:
LÁMINA:

-ARQ. HELLEN VIVIANA IZQUIERDO GUERRERO

ASESOR:

PLANTA BAÑOS

ESC: 1:75
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Plancha Steel Panel

Pernos de Anclaje

Viga Metálica

Tubo Apoyo Transversal

Apoyos - Suelda

Suelda

Columna Tubo Ø 60 cm

DETALLE ANCLAJE CUBIERTA
S/E

VIGA H.A.

DETALLES ANCLAJE DE VIDRIO 

S/E

Vidrio Templado

Piso de H.A.
Sellador Estructural

Aislante Neopreno

Ranura en Piso y Muros Laterales de Concreto

Conector de Acero par Vidrio Templado

Vidrio Templado

Perno de Anclaje

DETALLE DE CIMENTACION 

N.+0.00

N.-0.40

PLINTO H.A.

PLACA DE ACERO

COLUMNA METALICA REDONDA

PERNOS DE ANCLAJE

CIMENTACION

COLUMNA H.A.

S/E

Muro - Pared
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6.1 CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES

- La ciudad de Ibarra ha experimentado un notable 

crecimiento en los últimos años. Sin embargo, en lo 

que concierne a la infraestructura de transporte 

público, es evidente que no ha evolucionado ni se 

ha plani昀椀cado de manera óptima. Esto demuestra la 
falta de interés por parte de las autoridades en invertir 

en una infraestructura adecuada para satisfacer las 

necesidades actuales y futuras de la ciudad.

- La propuesta de construir un nuevo Terminal de Buses 

para la ciudad de Ibarra surge a raíz de los problemas 

identi昀椀cados en la Terminal actual. Con base en 
esto, se plantea una reestructuración que permita 

satisfacer las necesidades que la Terminal actual 

no puede cumplir. Además, se considera su nueva 

ubicación teniendo en cuenta la expansión urbana, 

las limitaciones existentes y la normativa vigente.

- La propuesta busca optimizar la accesibilidad a 

la ciudad, impulsar el crecimiento económico y 

mejorar la imagen urbana. Además, se enfoca en 

aumentar la e昀椀ciencia de las líneas de transporte. 
La Terminal de Buses ha sido cuidadosamente 

diseñada considerando su ubicación, seguridad, 

espacio y tecnología, con el objetivo de garantizar 

su funcionalidad para pasajeros, transportistas y 

funcionarios.

- Además, se da especial atención a la creación de 

espacios para peatones, considerando las normas y 

señalización para diseñar aceras y vías. Asimismo, se 

propone la construcción de un intercambiador vial 

que contribuirá a regular el trá昀椀co de entrada y salida 
de buses, así como de vehículos públicos y privados 

dentro y fuera de la Terminal.
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6.2 RECOMENDACIONES
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RECOMENDACIONES

- La infraestructura de movilidad en la ciudad de Ibarra 

debe ser cuidadosamente plani昀椀cada, considerando 
a los pasajeros, la carga y las actividades productivas. 

Se recomienda analizar su ubicación para asegurar 

un fácil acceso, una conectividad e昀椀ciente con otros 
medios de transporte y una accesibilidad segura e 

inclusiva, garantizando así su e昀椀ciencia.”

- La plani昀椀cación de las Terminales de transporte 
debería centrarse en la perspectiva del usuario, más 

que en la de los buses. Es fundamental crear espacios 

donde los usuarios se sientan cómodos, con zonas 

agradables y servicios que hagan su estancia dentro 

y fuera del establecimiento más placentera. Además, 

es importante establecer una zoni昀椀cación clara con 
áreas separadas para llegadas y salidas, así como 

estacionamientos y servicios complementarios.

- Es importante realizar una plani昀椀cación adecuada 
tanto para la ciudad como para sus infraestructuras. 

Por lo tanto, es necesario llevar a cabo estudios 

urbanos sobre los equipamientos existentes, sus 

necesidades y desafíos, con el objetivo de mejorar su 

e昀椀ciencia. Además, debemos considerar las posibles 
expansiones y conectividad.

- Es fundamental considerar la incorporación de 

vegetación y áreas verdes, ya que estas contribuyen 

a reducir las emisiones de carbono, mejorando así 

la calidad del aire. Además, proporcionan un uso 

e昀椀ciente de los recursos y crean un ambiente interno 
y externo más agradable para los usuarios.
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