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Resumen

El presente Trabajo de Integracion Curricular aborda la problematica de la movilidad urbana en el canton
San Miguel de Urcuqui, caracterizada por la ausencia de un equipamiento formal que organice, articule
y jerarquice el sistema de transporte publico y peatonal. Esta condicion ha derivado en una movilidad
fragmentada, insegura y poco eficiente, afectando especialmente a los grupos de atencion prioritaria y

limitando la conectividad territorial, urbana y rural del canton.

El objetivo principal de la investigacion es desarrollar el disefio urbano—arquitectonico de un terminal de
transferencia multimodal que responda a las necesidades actuales y futuras de movilidad, integrando
criterios de accesibilidad peatonal, sostenibilidad, funcionalidad y articulacion territorial. Para ello, se
emplea una metodologia de enfoque mixto, estructurada a partir de un andlisis multiescalar —macro,
meso y micro— que permite comprender la relacion del proyecto con el contexto regional, urbano y el

espacio publico inmediato.

El diagnostico se fundamenta en andlisis documental, cartografico y normativo, asi como en entrevistas
semiestructuradas, encuestas de percepcion ciudadana y observacion directa del entorno, lo que posibilita
identificar los principales conflictos de movilidad, accesibilidad y conectividad. A partir de estos
insumos, se selecciona un predio estratégico mediante una matriz de decision ponderada y se plantean
criterios de disefio que priorizan al peaton, la integracion modal y la eficiencia operativa del sistema de

transporte.

Como resultado, la propuesta arquitectonica se concibe como un equipamiento estructurante que ordena
los flujos vehiculares y peatonales, mejora la experiencia del usuario y fortalece la centralidad urbana de
Urcuqui, contribuyendo a una movilidad mas segura, inclusiva y sostenible, en coherencia con la

normativa nacional y los lineamientos de planificacidn territorial vigentes.

Palabras clave: movilidad urbana, movilidad peatonal, terminal de transferencia multimodal,

accesibilidad, sostenibilidad urbana.

Abstract

This Final Degree Project addresses the challenges of urban mobility in the canton of San Miguel de
Urcuqui, which are mainly associated with the lack of a formal transport facility capable of organizing,
articulating, and hierarchizing public and pedestrian transport systems. This situation has resulted in a
fragmented, unsafe, and inefficient mobility structure, particularly affecting vulnerable population groups

and limiting urban—rural and territorial connectivity.

The main objective of this research is to develop the urban—architectural design of a multimodal transfer
terminal that responds to current and future mobility demands, integrating criteria of pedestrian
accessibility, sustainability, functionality, and territorial articulation. To achieve this, a mixed-method
research approach is applied, structured through a multiscalar analysis —macro, meso, and micro—
allowing a comprehensive understanding of the project within its regional, urban, and immediate spatial

context.

The diagnostic phase is based on documentary, cartographic, and regulatory analysis, complemented by
semi-structured interviews, citizen perception surveys, and direct field observation. This process enables
the identification of key mobility, accessibility, and connectivity issues. Based on these findings, a
strategically located site is selected using a weighted decision matrix, and design criteria are established

that prioritize pedestrian movement, modal integration, and operational efficiency.

As a result, the architectural proposal is conceived as a structuring urban facility that organizes vehicular
and pedestrian flows, enhances user experience, and reinforces Urcuqui’s urban centrality. The project
contributes to a safer, more inclusive, and sustainable mobility system, aligned with national regulations

and current territorial planning guidelines.

Keywords: urban mobility, pedestrian mobility, multimodal transfer terminal, accessibility, urban

sustainability.
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1.1  ANTECEDENTES

El canton Urcuqui ha experimentado en los Ultimos afios un
proceso de crecimiento poblacional y consolidacion de
actividades productivas, educativas, servicios, lo que ha
generado un aumento progresivo de los desplazamientos internos
y regionales. Segun registros del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos (INEC), entre los afios 2010 y 2022 se
evidencia una tendencia sostenida de crecimiento demografico,
tomando como aflo base el 2022. Esta condicion ha intensificado
la relacion funcional del canton con centros urbanos cercanos
como Ibarra, Otavalo y San Lorenzo, incrementando la demanda
de conectividad capacidad como de accesibilidad y organizacion

espacial.

Este Canton, historicamente, no ha tenido un equipamiento de
transporte publico estructurado como eje articulador de
conectividad territorial, con la capacidad de cumplir con las
nuevas exigencias y demanda de movilidad generadas por el
crecimiento urbano y socioecondmico de Urcuqui (Ordenanza
Municipal, 2013). En consecuencia, la movilidad se gestiona de
manera informal a través de cooperativas locales y el uso
improvisado de espacios publicos como puntos de embarque y
desembarque (Gobierno Auténomo Descentralizado Urcuqui

[GAD], 2019).

En este contexto, la movilidad urbana se concibe como un
sistema funcional que evita deficiencias operativas, inseguridad
vial y desorganizacion en el servicio (Moran, 2019). En Urcuqui,
el sistema de transporte ha sido gestionado por las cooperativas
Buenos Aires, Urcuqui y Transportes de Camionetas 'San Miguel
de Urcuqui', las cuales operan en ausencia de un equipamiento

de movilidad formalmente establecido, recurriendo al uso de

Terminal de Transferencia Multimodal

espacios publicos para las actividades de transporte (Gobierno
Auténomo Descentralizado Urcuqui [GAD], 2019).

Esta modalidad proyectada inicialmente como una medida
temporal, se ha mantenido en el tiempo, generando deficiencias
en la organizacion del servicio y la atencion al usuario. La
ausencia de un punto centralizado de transferencia dificulta la
coordinacién de rutas y frecuencias, incrementando los tiempos
de espera y reduciendo la eficiencia de los desplazamientos. En
consecuencia, la falta de un nodo de transporte adecuado
evidencia limitaciones en la planificacion y gestion de la
movilidad urbana de Urcuqui (La Hora, 2007). En la siguiente
figura se representa la Movilidad Urbana y centralidad en

Urcuqui mostrando los elementos mas relevantes del analisis.

Figura 1

Movilidad urbana y centralidad en Urcuqui
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1.2 PROBLEMA

En Urcuqui, la ausencia historica de un nodo formal de transporte
ha derivado en una movilidad fragmentada y poco segura. Esto
ocurre por dispersion de paradas, operacion informal, débil
interfaz entre nodos, carencia de un punto de transferencia y falta
de jerarquias viales en el entorno inmediato. Como efectos,
aumentan los tiempos de transferencia, los conflictos de
seguridad vial y la desigualdad de acceso a oportunidades,
especialmente en poblacion escolar, mujeres, adultos mayores y
Auténomo

personas con

Descentralizado Urcuqui [GAD], 2019).

discapacidad. (Gobierno

El Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial [PDOT] (2023)
de Urcuqui, reconoce como prioridad la consolidacion de
centralidades urbanas y la mejora de la conectividad inter
parroquial a través de equipamientos estratégicos que estructuren
el sistema urbano. Sin embargo, la falta de una planificacion
urbana a largo plazo articulado con un plan de movilidad ha
impedido cumplir estos objetivos. Esto ha generado limitaciones

para el sector comercial y turistico del canton.

Ademas, la movilidad peatonal presenta limitaciones que afectan
la accesibilidad y conectividad urbana dentro del canton. La falta
de integracion entre los recorridos peatonales y los principales
puntos de concentracion de actividades reduce la eficiencia de
los desplazamientos cotidianos y dificulta la interaccion entre los
diferentes modos de transporte. En este sentido, Gehl (2013)
sostiene que la movilidad peatonal constituye un componente
esencial para garantizar ciudades mads accesibles, seguras y

funcionales.

Conforme a lo planteado por Caiza (2020), a mediados de la
década de 2010, el canton Urcuqui comenzo a posicionarse como
un destino en crecimiento, impulsado por sus atractivos naturales,
como las Termas de Timbuyacu, y por la implementacion del
proyecto Ciudad del Conocimiento Yachay, es asi que para 2023,
contaba con 1 153 estudiantes de pregrado y 332 estudiantes de

nivelacion, distribuidos en carreras de licenciatura y posgrado.

No obstante, el desarrollo de rutas turisticas se ha visto limitado
por inexistencia de un sistema de transporte publico eficiente y
por la falta de un terminal que articule la movilidad de forma
segura, accesible y planificada. El canton carece de un
equipamiento que permita organizar y articular los
desplazamientos inter parroquiales. Por lo tanto, el planteamiento
del problema es un sistema de movilidad limitado, inseguro y
desorganizado (La Hora, 2006). La figura denominada arbol de
problemas causa-efecto ilustra los aspectos principales que
influyen en la problematica analizada.

Figura 2
Arbol de Problemas Causa - Efecto

EFECTO 2

Bajo desarrollo comercial y EFECTO &

turistico Deterioro del orden urbano
» *
EFECTO 1
Desigualdad en el acceso a Persistencia del transporte
servicios H informal
] : .
CAUSA 2 CAUSA 4
: Deficiente conectividad Normalizacion del transporte
territorial informal
[ ) [
CAUSA1

Falta de transporte seguro e Escasa planificacion y gestion
inclusivo publica

1.3 JUSTIFICACION

La presente investigacion plantea una propuesta articulada para
abordar las problematicas del sistema de movilidad del canton
Urcuqui. Esta intervencion responde a una necesidad prioritaria
identificada en el territorio, considerando que el sistema de
transporte actual no ha logrado adaptarse a las transformaciones
urbanas, demograficas y funcionales del canton (Caiza, 2020). La
inexistencia de un sistema de transporte estructurado genera
condiciones de inseguridad vial, tiempos de desplazamiento
prolongados y desigualdad en el acceso a oportunidades sociales,
economicas y educativas (Gobierno Autonomo Descentralizado

Urcuqui [GAD], 2019).

De acuerdo con el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
[PDOT] (2023) de Urcuqui, el mejoramiento de la movilidad es
fundamental para consolidar centralidades urbanas y fortalecer la
conexion entre zonas rurales y urbanas. Herce (2019) afirma que
la planificacion de sistemas de movilidad sostenibles permite
reorganizar la estructura urbana, promover la conectividad
funcional y reducir el impacto ambiental derivado del transporte
informal.

Desde una perspectiva urbana-arquitecténica, un sistema de
movilidad adecuado representa una oportunidad de
transformacion territorial y de mejora del espacio publico. Entre
estos se incluyen paradas integradas, areas de espera, y accesos
conectados con el entorno urbano (Moran, 2019). La adecuada
implementacion de esto garantiza recorridos eficientes, seguros
y coherentes, fortaleciendo la operatividad del sistema y la
experiencia del usuario. La integracioén responde a lineamientos
del PDOT y al ODS 11, orientados a promover sistemas de
movilidad conectados, inclusivos y sostenibles (Ministerio de

Transporte y Obras Publicas [MTOP], 2020).
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1.4

OBJETIVOS

Objetivo General

Disenar un terminal de transferencia multimodal que responda

a las necesidades de movilidad integrando criterios de

sostenibilidad, funcionalidad y articulacion territorial en el

canton San Miguel de Urcuqui.

Objetivos Especificos

1.

Analizar las condiciones sociales, fisicas, territoriales y de
infraestructura del canton San Miguel de Urcuqui para la
identificacion de los factores que afectan la movilidad y
justifican la implantacion de un terminal de transferencia

multimodal.

Establecer los fundamentos teoricos, técnicos y
normativos que orienten el disefio del terminal, mediante
revision de literatura especializada, normativa nacional y

referentes de buenas practicas internacionales.

Seleccionar el predio Optimo para la implantacion del
terminal utilizando una matriz de decisién ponderada que
considere criterios de accesibilidad vial, integracion de

redes de transporte y potencial de movilidad sostenible.

Disefiar una propuesta arquitectonica de terminal de
transferencia multimodal que incorpore la reconfiguracion
de las vias de acceso al predio seleccionado y responda a

principios de accesibilidad y eficiencia operativa.

1.5 AREA DE ESTUDIO

El presente estudio se desarrolla en la parroquia urbana Urcuqui,
cabecera parroquial del canton San Miguel de Urcuqui, localizado
en la provincia de Imbabura, al norte del Ecuador. Este territorio,
caracterizado por su diversidad geografica y productiva, integra
zonas rurales, urbanas y periurbanas que conforman una red de
relaciones sociales, economicas y culturales en constante
transformacion (INEC, 2024). En la figura 3 muestra la ubicacion
del area de estudio a través de distintas escalas, lo que permite
identificar la posicion de San Miguel de Urcuqui dentro del

contexto territorial.

Figura 3

Ubicacion del Sector de Intervencion

u

A

DE URCUCQUI

SAN MIGUEL
DE URCUCQUI

1.6 ALCANCE DE LA INVESTIGACION Y LA
PROPUESTA
ESCALA MACRO

A nivel macro, el estudio analiza la movilidad y conectividad
territorial del canton Urcuqui dentro del contexto provincial y
regional de Imbabura. En este nivel se examina la relacion del
canton con los principales ejes viales y nodos estratégicos como
Ibarra, Otavalo, San Lorenzo que conforman una red de intercambio
(Gobierno  Auténomo

economico, educativo 'y  social

Descentralizado Imbabura [GAD], 2023).
ESCALA MESO

La investigacion se centra en la estructura urbana del cantén y su
zona de influencia directa, considerando la organizacion interna de
la ciudad, la jerarquia vial, la localizacion de los equipamientos y
los flujos de movilidad que conectan las parroquias con el centro
urbano. Busca entender la movilidad como un sistema que articula
lo urbano y lo rural, analizando factores como la oferta -demanda
de transporte publico, los recorridos, los puntos criticos de

congestion (Moran, 2019).
ESCALA MICRO

Se centra en el espacio urbano y la experiencia del usuario,
abordando aspectos de accesibilidad peatonal, seguridad wial,
disefio del entorno y confort espacial. A través de observaciones
directas, levantamientos fotograficos y encuestas, se estudian los
puntos de embarque y desembarque, los recorridos peatonales
(Herce, 2019). En el siguiente esquema se expone el alcance de la

investigacion.



Figura 4

Alcance de la Investigacion
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PROPUESTA

El presente trabajo se centra en el disefio de un equipamiento
urbano—arquitectonico para la parroquia urbana Urcuqui, canton
San Miguel de Urcuqui. La intervencion busca articular el
transporte publico, los recorridos peatonales y los espacios de
espera mediante un equipamiento que responda a las condiciones de
movilidad identificadas en el diagnostico. La propuesta se orienta a
mejorar la organizacion de los desplazamientos, fortalecer la
accesibilidad y consolidar un punto de conexion entre las dindmicas
urbanas, Inter parroquiales del cantén (Gobierno Autdonomo
Descentralizado Imbabura [GAD], 2023). A continuacion, se
presenta la figura 5, en la que se sintetizan los elementos

estructurantes del capitulo.
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1.7 ESTRUCTURA DE TRABAJO

Figura S

Estructura de Trabajo
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Base Tedrica
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Analisis del Sitio
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(Parroquia) / Micro: (comunidad / barrio / Lote)
Seleccion y analisis general de lote propuesto
Conclusiones del diagnostico

CAP 1 INTRODUCCION

Antecedente,

Problema,

Justificacion,

Objetivos,

Area de estudio,

Alcance de investigacion y la propuesta.
Estructura del trabajo de (Integracion curricular).

CAP 3 METODOLOGIA

Tipo de investigacion

(Metodologia de investigacion y de diseno urbano-ar-

quitectonico.)

Herramientas de recoleccion de informacion
(Diseno de instrumentos y/o herramientas)
Escalas de intervencion (lo que aplique)
Conclusiones del capitulo

CAP 5 PROPUESTA

Descripeion de las escalas de la propuesta
Propuesta arquitectonica

Partido Arquitecténico

Conclusiones y recomendaciones
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MARCO TEORICO

Este capitulo tiene como proposito definir las bases y conceptos de
las teorias y fendmenos que sustentan este trabajo de titulacion. Su
propésito es comprender la movilidad como fendémeno urbano,
social y territorial, articulando teorias, normativas y referentes que
permitan abordar la problematica de la conectividad desde una

vision sostenible e inclusiva.

Este apartado integra tres dimensiones fundamentales: la base
teorica, que analiza los principios de la movilidad urbana y la
intermodalidad; la base normativa, que establece el marco legal y
politico que regula el transporte publico en Ecuador; y la base
tipologica, que reune referentes arquitectonicos internacionales

aplicables al contexto local.

El marco tedrico orienta la comprension de la movilidad peatonal
como elemento estructural de la vida urbana. En el caso del cantéon
San Miguel de Urcuqui, donde los desplazamientos se desarrollan
en un contexto de equipamiento limitado y planificacion dispersa.
Analizar la movilidad desde la mirada del peaton permite reconocer
no solo los flujos fisicos, sino también las dimensiones sociales,

perceptuales y simbdlicas (Moran, 2019).

El derecho a la movilidad, entendido desde la perspectiva del
derecho a la ciudad de Lefebvre (1978), plantea que el espacio
urbano debe responder a las necesidades colectivas para garantizar
la posibilidad de moverse de manera libre, segura y equitativa. Se
presenta en la figura 6 un Esquema Fenomenologico, que representa
como el derecho a la movilidad a través de ejes de sostenibilidad,
accesibilidad, y habitabilidad, convergiendo en la movilidad

peatonal como experiencia humana y territorio.
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Figura 6
Figura Fenomenologica
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De manera similar, Litman (2021), plantea que la movilidad
sostenible no depende solo de la tecnologia o la infraestructura, sino
del modo en que las ciudades organizan los desplazamientos y
priorizan a los peatones y al transporte publico frente al vehiculo
privado. Esta postura es especialmente relevante en territorios
intermedios como Urcuqui, donde la falta de equipamientos de
movilidad estructurados ha mantenido a la poblacion en

condiciones de desigualdad y vulnerabilidad.

Por su parte, Munoz y Ortlizar (2014), destacan que la caminata es
el punto de inicio y final de cualquier desplazamiento, por lo que
debe considerarse el eje central de todo sistema urbano. Caminar no
solo conecta lugares, sino también construye vinculos entre las
personas, el espacio y la identidad local. De igual manera, Borja
(2011) y Gehl (2014), insisten en que el disefio del espacio publico
debe enfocarse en la escala humana, ofreciendo recorridos seguros,

accesibles y agradables que fomenten la interaccion social.

2.1.Base Teorica

Movilidad Urbana

Segun Moran (2019), la movilidad urbana es un recurso
indispensable dentro de la planificacion y estructuracion de una
ciudad. Debe configurarse como un sistema eficaz, con facil
accesibilidad, fluidez en la circulacion y agilidad en los trasbordos,
de manera que se evite el aumento del tiempo en los traslados
diarios tanto de habitantes como de la produccion interna y externa.
Ademas, la movilidad debe ir acompanada de formas urbano-
arquitectonicas que permitan delimitar y reconocer las

infraestructuras culturalmente.

Terminal de Transferencia Multimodal

Actualmente, la movilidad urbana ha adquirido una relevancia
superior respecto a €pocas anteriores. Ha evolucionado desde un
servicio técnico-operativo hacia un derecho fundamental y
componente esencial de la ciudadania. En este sentido, se
promueven enfoques de movilidad sostenible, orientados a
priorizar modos de transporte menos contaminantes, minimizar
impactos ambientales negativos y contribuir a la mejora integral
del entorno urbano (Herce, 2019). Seguidamente se presenta la

figura 7, donde se ilustra una conceptualizacion de la movilidad.

Figura 7

lustracion Criterio de Movilidad

Movilidad peatonal

La movilidad peatonal constituye la base funcional y estructural
de cualquier sistema urbano de transporte. A diferencia de otros
medios, el desplazamiento a pie es accesible, eficiente y
sostenible. La planificacion urbana contemporanea reconoce al
peaton como el actor primario del espacio publico, y su
movilidad como el primer y ultimo eslabon en la cadena de

desplazamiento multimodal (Mufioz y Ortazar, 2014).

Gehl (2014), explica que la cantidad y la calidad de personas que
caminan por una ciudad muestran su nivel de vitalidad y su
capacidad para propiciar encuentros humanos. Caminar, mas que
un simple modo de desplazamiento representa una experiencia
sensorial y social que fortalece los lazos comunitarios y

contribuye a la seguridad del entorno.

Cuando los peatones estan presentes, el comercio local se
dinamiza, surgen actividades espontaneas y se afianza el sentido
de pertenencia. De esta manera, una ciudad pensada para el peaton
favorece la interaccion cotidiana, estimula el uso diverso del
espacio publico y promueve un modelo urbano mas sostenible,

humano y equitativo.

Rueda (2015), subraya que una ciudad verdaderamente sostenible
debe situar al peaton en el centro de su sistema de movilidad. Para
el autor, caminar es mucho mas que un simple medio para
desplazarse: representa el principio que ordena la vida urbana y

permite recuperar la escala humana en la planificacion.
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Sostiene que la movilidad peatonal debe integrarse con el
transporte publico y con otros modos alternativos, como la
bicicleta, generando una red continua, segura y accesible. Cuando
el peatdon vuelve a ocupar un papel prioritario, los espacios se
vuelven mas habitables, el transito se organiza y se reduce la
dependencia del automovil. De esta manera, la ciudad se

transforma en un entorno mas eficiente y saludable.

Movilidad Peatonal Inclusiva

La movilidad peatonal inclusiva parte del principio de que el
espacio urbano debe ser accesible para todos, sin condicion de edad,
condiciones fisicas o las capacidades de las personas. Desde esta
vision, el Diseno Universal se convierte en una herramienta
fundamental para garantizar que la ciudad pueda ser recorrida y

vivida en igualdad de condiciones.

En este sentido, Ramirez-Saiz et al., (2025) sefialan que la inclusion
urbana depende en gran medida de la forma en que se planifican y
construyen los espacios destinados al peaton. Los autores destacan
la importancia de incorporar cruces peatonales seguros, rampas con
pendientes adecuadas, sefializacion clara, pavimentos continuos y
zonas de descanso intermedias, ya que estos elementos facilitan los

desplazamientos diarios y reducen las barreras arquitectonicas.

En la practica, la movilidad peatonal inclusiva se traduce en la
incorporacion de elementos concretos que responden a las diversas
necesidades de los peatones. Las bandas podotactiles, segin
Organizacion Mundial de la Salud (OMS, 2011), son un recurso
esencial para guiar a las personas con discapacidad visual, ya que
permiten orientarse a través de texturas perceptibles al tacto o con

el baston.

Del mismo modo, las rampas con pendientes suaves y superficies
continuas facilitan el desplazamiento de sillas de ruedas, coches de
bebé y peatones mayores, garantizando trayectos sin obstaculos y
accesibles Imrie y Hall (2001). Asimismo, los semaforos sonoros y
la sefalizacion téctil en los cruces urbanos favorecen la seguridad
de personas con limitaciones visuales o auditivas, reduciendo
riesgos y mejorando la autonomia de desplazamiento (ONU-

Habitat, 2020).

A estos elementos se suman los pavimentos antideslizantes, que
previenen accidentes en condiciones climaticas adversas, y los
asientos de descanso intermedios, que permiten pausas durante la
caminata, especialmente para adultos mayores o usuarios con
movilidad reducida. Como sefiala Ramirez-Saiz et al., (2025) todas
estas medidas no solo benefician a grupos especificos, sino que
mejoran la calidad del espacio publico para toda la ciudadania,
fortaleciendo la seguridad, la equidad y la inclusién urbana. En la
siguiente seccion se muestra la figura 8, donde se evidencia una

conceptualizacion de la movilidad inclusiva.

Figura 8

Collage Movilidada Inclusiva

Movilidad Sostenible

Cuando se habla de movilidad sostenible, suele pensarse de
inmediato en la reduccion de gases contaminantes o en el uso
responsable de los recursos naturales. Sin embargo, su alcance es
mucho més amplio. Herce (2019), explica que la sostenibilidad en
la movilidad debe comprenderse también desde una dimension
social y territorial, ya que el transporte no solo conecta lugares, sino
también personas, oportunidades y formas de vida. Para el autor, un
sistema verdaderamente sostenible es aquel que permite
desplazamientos eficientes, equitativos y coherentes con la
estructura urbana, evitando desigualdades en el acceso a los

Servicios.

De igual manera, Rueda (2015), propone que la sostenibilidad
urbana implica reordenar la ciudad en funcion de la proximidad y la
escala humana, de modo que las personas puedan resolver sus
actividades diarias sin depender del automoévil. Esta vision
promueve ciudades mas compactas, donde los desplazamientos
sean cortos y los espacios publicos, seguros y activos. Segun el
autor, la movilidad sostenible no solo protege el ambiente, sino que
también fortalece la interaccion social, la identidad local y la calidad

de vida.
Transporte Multimodal

El transporte multimodal se entiende como una estrategia integral
que busca mejorar la organizacion y la eficiencia de los sistemas de
movilidad en el territorio. Este modelo permite combinar distintos
medios de transporte dentro de una misma red, logrando recorridos
mas fluidos y tiempos de desplazamiento mas cortos. Al coordinar
rutas, horarios y operaciones desde un solo punto de conexion, se
alcanza una mayor eficiencia operativa y se reducen los costos

logisticos y administrativos (Moran,2019).
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Herce (2019), representa una herramienta clave para reorganizar los
sistemas de movilidad y lograr un uso mas eficiente del territorio.
Este enfoque propone la integracion coordinada de distintos modos
de transporte peatonal, ciclista, publico y vehicular con el objetivo
de reducir la dependencia del automovil y mejorar la accesibilidad
general de la ciudad. Para el autor, un sistema multimodal bien
planificado no solo optimiza los desplazamientos, sino que también
fortalece la estructura urbana y reduce las desigualdades
territoriales, al conectar zonas periféricas con los principales centros

de actividad.
Terminal de Transferencia

Los terminales de transferencia son espacios fundamentales dentro
del sistema de movilidad urbana, pues permiten organizar, distribuir
y conectar los diferentes flujos de transporte que convergen en la
ciudad. Su funcion principal es facilitar el cambio de un medio de
transporte a otro, reduciendo los tiempos de traslado y mejorando la
eficiencia del sistema. Segin Herce (2019), un terminal bien
concebido debe atender principios de jerarquia modal, en los que
cada tipo de transporte tenga un lugar definido, garantizando el

orden y la fluidez de los recorridos.

Desde una perspectiva mas funcional Moran (2019), considera que
los terminales de transferencia son piezas clave para mejorar la
eficiencia de los sistemas de transporte, ya que concentran en un
mismo punto distintos flujos de movilidad y facilitan su
coordinacidén. Gracias a esta organizacidon, explica que estos
espacios también cumplen un papel importante en la dinamizacion
econdémica, al integrar servicios complementarios y actividades
comerciales que fortalecen la relacion entre el transporte y el

desarrollo urbano, como se conceptualiza en la siguiente figura 9.

Figura 9

Secuencia visual del recorrido y la experiencia de movilidad
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Los terminales de transferencia multimodal son equipamientos
estratégicos que integran diferentes medios de transporte, optimizan
tiempos de desplazamiento y generan sinergias urbanas mediante
servicios complementarios. Herce (2019), indica que un terminal
bien disefiado debe cumplir principios como jerarquia modal,
reduccién de tiempos de espera, disefio universal, conectividad

peatonal, localizacion estratégica y confort urbano.

Ademas, estos espacios reducen tiempos de transito, mejoran la
puntualidad, facilitan relaciones comerciales y simplifican
operaciones logisticas, al permitir la carga y descarga coordinada en
un mismo espacio (Moran, 2019). También ofrecen servicios como
comercio, bafios, zonas de espera, informacion, seguridad,

accesibilidad y conectividad.

Desde un punto de vista social, favorecen la inclusion y equidad al
facilitar el acceso al transporte para grupos vulnerables como
adultos mayores, nifios, personas con discapacidad y habitantes
rurales, y conectan zonas periféricas con los centros urbanos (ONU,
2020). Ambientalmente, los terminales multimodales promueven la
movilidad sostenible, contribuyendo a la reduccion de emisiones
contaminantes y la mejora de la calidad ambiental urbana (Litman,

2021).

En conjunto, los terminales de transferencia multimodal se
consolidan como espacios de integracion urbana, donde convergen
la eficiencia, la sostenibilidad y la inclusion, elementos
fundamentales para la construccion de ciudades mas conectadas,

equitativas y ambientalmente responsables.
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Accesibilidad universal

Se define como la condicién que permite a todas las personas
utilizar y disfrutar de los espacios, bienes y servicios de forma
autonoma, segura y equitativa, independientemente de sus
capacidades fisicas, sensoriales o cognitivas. Este enfoque
promueve la eliminacion de barreras que limitan la participacion
social y el acceso a las oportunidades urbanas. Segun la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU, 2006), la accesibilidad
constituye un derecho fundamental que debe integrarse en la
planificacion y disefio de los entornos construidos. En el &mbito de
la movilidad, este principio favorece la inclusion de grupos
vulnerables, como personas con discapacidad, adultos mayores y
nifios, garantizando desplazamientos seguros y continuos dentro del

sistema urbano.
Planificacion territorial

Es un proceso orientado a organizar las actividades humanas sobre
el territorio mediante la gestion equilibrada de los recursos, los usos
del suelo y las infraestructuras. Su finalidad es promover un
desarrollo sostenible que articule los aspectos sociales, econémicos
y ambientales. Para Massiris (2012), la planificacion territorial
constituye una herramienta estratégica que permite orientar el
crecimiento urbano, mejorar la distribucion de equipamientos y
fortalecer la conectividad entre los diferentes componentes del
territorio. Desde esta perspectiva, la movilidad debe entenderse
como un elemento estructurante que influye directamente en la

organizacion espacial de las ciudades.

Conectividad

La conectividad se refiere a la capacidad que posee un territorio
para facilitar la relacion y comunicacion entre diferentes lugares
mediante redes fisicas y funcionales. En el contexto urbano, este
concepto estd asociado a la facilidad con la que las personas pueden
acceder a servicios, equipamientos y oportunidades a través de
sistemas de transporte eficientes. Segin Litman (2023), una
adecuada conectividad contribuye a reducir tiempos de
desplazamiento, mejorar la accesibilidad y fortalecer la integracion
territorial. Por ello, constituye un criterio fundamental en la
planificacion de infraestructuras de movilidad y equipamientos de

transporte.

Transporte publico

Comprende el conjunto de servicios destinados al traslado colectivo
de personas mediante rutas y horarios establecidos, constituyendo
uno de los principales componentes de los sistemas de movilidad
urbana. De acuerdo con Mufioz y Ortizar (2016), su funcion
principal es garantizar desplazamientos eficientes, seguros Yy
accesibles, favoreciendo la reduccion del uso excesivo del vehiculo
particular y promoviendo una movilidad mas sostenible. La calidad
del transporte publico depende no solo de la operacion de las rutas,
sino también de la adecuada articulacion de los espacios de

transferencia y espera que conformen la red de movilidad.

Espacio peatonal

El espacio peatonal corresponde al conjunto de areas destinadas al
desplazamiento, permanencia e interaccion de las personas dentro
de la ciudad. Su calidad influye directamente en la seguridad,
accesibilidad y vitalidad de los entornos urbanos. Gehl (2013)
sostiene que los espacios disefiados a escala humana fomentan la
actividad social, fortalecen la identidad urbana y favorecen formas
de movilidad més sostenibles. En consecuencia, la planificacion de
recorridos peatonales constituye un elemento esencial para integrar
los diferentes modos de transporte y mejorar la experiencia de

movilidad de los usuarios.

Bandas podo tactiles

Las bandas podo tactiles son superficies con relieves tactiles
disefiadas para orientar y advertir a las personas con discapacidad
visual durante sus desplazamientos. Su funcion principal es facilitar
la identificacion de rutas accesibles, cambios de direccion, cruces
peatonales, escaleras, rampas y posibles zonas de riesgo mediante
estimulos percibidos a través del contacto con los pies o el baston
guia. Seglin la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO,
2011), estos elementos constituyen una herramienta fundamental
para mejorar la autonomia, seguridad y accesibilidad de los usuarios
en espacios publicos y sistemas de transporte. En equipamientos de
movilidad, las bandas podo tactiles contribuyen a garantizar
recorridos inclusivos y una adecuada orientacion dentro de las

instalaciones.
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Terminales de transferencia multimodal para personas en

estado de vulnerabilidad

Los terminales de transferencia multimodal orientados a personas
en situacion de vulnerabilidad buscan garantizar que el acceso al
transporte publico se dé en condiciones de equidad, seguridad y
autonomia. En este tipo de espacios, la movilidad se concibe como
un derecho que debe proteger a todos los grupos sociales,
especialmente a adultos mayores, personas con discapacidad,

mujeres, nifios y poblaciones rurales.

De acuerdo con ONU-Habitat (2020), el disefio de los terminales
multimodales debe incorporar criterios de accesibilidad universal,
sefalizacion clara y entornos seguros, de modo que cada usuario
pueda desplazarse sin obstaculos fisicos ni barreras sensoriales.
Bajo esta misma linea, Ramirez-Saiz et al., (2025) sostienen que la
inclusion en la infraestructura de transporte no se limita a la
eliminacion de barreras arquitectonicas, sino que implica favorecer
la participacion social y crear espacios que transmitan igualdad y

respeto.

Los terminales multimodales disefiados con este enfoque se
convierten en lugares de encuentro e integraciéon, donde la
movilidad funciona como un medio para mejorar la calidad de vida
urbana. A su vez, Pyrialakou et al., (2020), destacan que la
accesibilidad universal debe estar presente desde la planificacion
misma, garantizando que la infraestructura responda a las
necesidades reales de las personas mas vulnerables. En el siguiente
apartado se integra la figura 10, donde se detalla la integracion de

la accesibilidad y movilidad en los terminales multimodales.

Terminal de Transferencia Multimodal

Figura 10

Integracion de la accesibilidad y 1a movilidad inteligente en los

terminales multimodales.

——— 01

»  Usuarios prioritarios: adultos mayores,
personas con discapacidad, mujeres,
nifios y poblaciones rurales.

« Disefio universal: accesibilidad fisica y
sensorial .

« Participacion social: espacios que
promueven igualdad, respeto y
encuentro comunitario.

« Planificacion con enfoque social:
accesibilidad presente desde el disefio.

Equidad y accesibilidad
universal

02— (®

» TIC y transporte inteligente: integracion
de servicios.

*  Gestion en tiempo real: control de
afluencias, rutas y tiempos

« Sistemas de senalizacion inteligente:
seguridad y reduccion de impacto
ambiental.

+  Optimizacion operativa: coordinacion
entre medios de transporte.

» Infraestructura + innovacion digital:
sostenibilidad, seguridad y conexion.

Jd

eANeIado pepIjIqIualsos
K BIOUQIDI]

Tecnologias emergentes y movilidad inteligente

La incorporacion de tecnologias de informacion y
comunicaciones (TIC) y de sistemas de transporte inteligente ha
permitido optimizar rutas, reducir tiempos de espera y mejorar la
experiencia del usuario. El modelo Mobility as a Service de
integracion de multiples servicios de transporte en una sola
plataforma ha demostrado reducciones significativas del uso del
automovil privado y aumentos en el uso del transporte publico

(Hietanen, 2020).

Aplicado a los terminales de transferencia multimodal, este
modelo permite coordinar los diferentes medios de transporte y
optimizar su funcionamiento operativo. Las herramientas
tecnologicas facilitan la gestion en tiempo real, el control de
afluencias y la informacién inmediata para los usuarios,
mejorando la experiencia del viaje y la eficiencia del sistema.
Ademas, el uso de sistemas inteligentes de sefializacion,
monitoreo y gestion de datos contribuye a fortalecer la seguridad
y reducir el impacto ambiental. En este sentido, la movilidad
inteligente se convierte en un recurso clave para el disefio y la
operacion del terminal, ya que une la infraestructura fisica con la
innovacion digital, generando un sistema mas sostenible, seguro

y conectado (Hietanen, 2020).

A continuacion, en el siguiente apartado se representa en las
figuras 11, 12, 13, 14, 15,16, 17, 18 las referencias tipoldgicas

de la investigacion.



2.3.Base Tipologica
Figura 11

Referente Terminal Terrestre

TERMINAL TERRESTRE DE QUITUMBE - Quito (2009)
|

Avutores: Consorcio Semaica / MTOP

Anadlisis Formal

Predomina una composicién horizontal y modular, con
cubiertas altas que enfatizan la escala publica. El uso de
materiales como concreto y acero da una imagen sélida,

reforzando su papel como infraestructura urbana princi-
pal.

Composicion horizontal

Cubiertas altas

VT

Nota: Elaboracion de los autores basada en Consorcio Semaica / MTOP (2009).

Terminal de Transferencia Multimodal

Anadlisis Funcional

El disefio estd jerarquizado por flujos (entrada/salida,
pasajeros/vehiculos), con una zonificacién clara entre
areas operativas, comerciales y de espera. Se prioriza
la accesibilidad universal y la circulacion diferenciada
de peatones y vehiculos.

®

Andlisis Conceptual

El proyecto se concibe como un nodo de conexion
intermodal, donde el orden espacial se relaciona con el
orden de la movilidad urbana. La claridad en la organi-
zacion promueve eficiencia y confort del usuario.

1"

))))))

SICJOIQICICICIOIOICNNE

Flujo vehiculos particulares / taxis
Flujo vehiculos extra-urbanos
Flujo vehiculos Interparroquiales
Flujo vehiculos Intra-urbano
Flujo vehiculos de carga

Flujo vehiculos abastecimiento
Permanencia obligatoria

Edificio principal

Arribo extra-urbano

Partida Interparroquial/Intercantonal
Entrega/recepcion encomiendas
Mantenimiento vehicular
Estacionamiento operacional
Partida extra-urbano

Arribo Intra-urbano

Partida Intra-urbano

Parqueo particulares/taxis
Arribo/Salida particulares/taxis

Abastecimieno y Mantenimiento



Figura 12

Referente Terminal Terrestre

TERMINAL TERRESTRE DE QUITUMBE - Quito (2009)
-

Analisis Estructural

Estructura mixta con cubiertas metalicas ligeras y apoyos en concreto armado. Las |
grandes luces permiten liberar el espacio interior para facilitar los flujos y la ventila- |

cion cruzada.

§ Ventilacion cruzada
§ Doble altura

e mEm—————————

Nota: Elaboracién de los autores basada en Consorcio Semaica / MTOP (2009).

Terminal de Transferencia Multimodal

| Aspectos clave |

Escala publica |

| Claridad en los flujos y circulaciones. Ventilacion natural y amplitud espacial. |

B 5 | i R |
| | T 4.1 | _—— |
oo, el

I AT ____,.!}

s sia
B .l",Ll.:

I ¥ I

-~

Aporte al proyecto

Proporciona criterios de organizacion espacial y jerarquizacion funcional que pueden apli-
carse al Terminal de Urcuqui para optimizar recorridos, accesos y confort del usuario.
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Figura 13

Referente Terminal Terrestre

TERMINAL TERRESTRE DE CUENCA (Renovacion, 2022)

Autor: Empresa Municipal de Movilidad / Municipio de Cuenca

Andlisis Formal Andilisis Funcional Andlisis Conceptual

Arquitectura contemporanea con de transparencias y Espacios flexibles y modulares, con zonificacion que Se plantea como un modelo de sostenibilidad ambien-
estructura visible, reflejando una imagen tecnoldgica y separa los flujos principales y areas de servicio. Se tal, donde la tecnologia y la eficiencia energética son
sostenible. Se integra con el entorno urbano mediante busca la eficiencia operativa y confort climatico con parte del lenguaje arquitectonico. Representa un termi-

bajo consumo energético. nal moderno, adaptado a su contexto climatico.

fachadas permeables y control solar.

"
[ o

Estructura visible

. Fachadas permeables

A = \, - gy =3 T ‘. v . X : R a2 = : a S S = A =pon| N
- TE 8080 as T ‘ : W g _— i Conexion con el entorno
e el ' N L ; o : mma oo
z - il

Jerarquia en acceso

Permeabilidad

.....
......
——
-----------
------
......

Nota: Elaboracion de los autores basada en la renovacion del Terminal Terrestre de Cuenca (2022).
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Figura 14

Referente Terminal Terrestre

TERMINAL TERRESTRE DE CUENCA (Renovacion, 2022)
|

Analisis Estructural

Estructura mixta de acero y vidrio, con cubierta ligera que incorpora paneles solares
y sistemas de ventilacion natural. La integracion de tecnologia mejora el rendimien-
to ambiental del edificio.

Estructura mixta

Cubierta ligera

»
»
-
»’
-
-
R
-
-
»*'
-

Nota: Elaboracion de los autores basada en la renovacion del Terminal Terrestre de Cuenca (2022).

Terminal de Transferencia Multimodal

| Aspectos clave

Sostenibilidad ambiental.

Control inteligente y gestion de aguas lluvias.

Aporte al proyecto

Inspira la aplicacion de estrategias bioclimaticas y de bajo mantenimiento, adecuadas al
clima templado de Urcuqui.
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Figura 15

Referente Terminal Terrestre

TERMINAL DEL NORTE - Medellin (20146)
T

Autores: Empresa Terminales Medellin S.A.

Andlisis Formal Andlisis Funcional Andlisis Conceptual

El edificio articula grandes plazas cubiertas y espacios La integracion entre transporte y espacio publico Se concibe como una centralidad urbana, mas alla de
verdes interiores, generando una continuidad visual con define su caracter: la terminal funciona como un espa- un punto de transporte: fomenta cohesiéon social,
el espacio publico. Su lenguaje es abierto, urbano y de cio de encuentro, no solo de transito. Las circulaciones comercio y relacion con la ciudad. El terminal se

peatonales son continuas y legibles. convierte en un lugar de permanencia.

caracter civico.

---- Eje de composicion

e B e o D

. W NS

y a"/l:ii_l Za. 8 grzangen -

',v’v

.

Continuidad visual

Lenguaje abiero

Nota: Elaboracion de los autores a partir del referente del Terminal del Norte de Medellin (Empresa Terminales Medellin S.A., 2016).
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Figura 16

Referente Terminal Terrestre

TERMINAL DEL NORTE - Medellin (2016)
]

Andlisis Estructural

Estructura de concreto y acero con cubiertas metalicas amplias que permiten luz
natural y ventilacion. El disefio estructural busca flexibilidad y durabilidad.

Estructura de acero

Amplitud de espacio

[luminacion natural

Nota: Elaboracion de los autores a partir del referente del Terminal del Norte de Medellin (Empresa Terminales Medellin S.A., 2016).

32
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| Aspectos clave |

| Integracion con el entorno urbano. |

Inclusion peatonal.

Aporte al proyecto

Aporta criterios de disefio urbano y social, promoviendo que el terminal de Urcuqui funcio-
ne como un punto de encuentro y no solo como infraestructura de paso.



Figura 17

Referente Terminal Terrestre

ESTACION INTERMODAL ZARAGOIZA - Delicias (2003)
T —

Avutores: Estudio Fuster + Partners

Andlisis Formal Andlisis Funcional Andlisis Conceptual

Gran cubierta unificadora que agrupa diferentes modos Jerarquizacion funcional clara: el espacio publico es Representa la intermodalidad como concepto espacial,
de transporte (tren, bus, taxi). Su estética ligera y fluida articulador entre los medios de transporte. Se prioriza donde la arquitectura es el puente entre distintos siste-
genera un ambiente de transparencia y conectividad la fluidez y continuidad peatonal, eliminando barreras. mas de movilidad. La fluidez espacial simboliza el
visual. dinamismo del viaje.

k.

'/

Cubeirta unificadora

E Ambiente de transparencia

Amplitud del espacio

g "
LI R .r'd e 4 O

Jerarquia en acceso

_______
- . x -
---------- } R T =
_______ B —
_______
-

21 DLAICS gl

= _’]r‘.'~

[ FC

AN

U

* =

Nota: Elaboracién de los autores a partir del referente de la Estacion Intermodal Zaragoza-Delicias (Estudio Fuster + Partners, 2003).
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Figura 18

Referente Terminal Terrestre

I
ESTACION INTERMODAL ZARAGOIZA - Delicias (2003)
]

Analisis Estructural

| Aspectos clave I

Estructura metalica con piel de vidrio que optimiza el control térmico pasivo. La |

Estructura metalica y vidrio. Fluidez peatonal.
cubierta es el elemento estructural y simbdlico principal, unificando los flujos. | 7 7 |
—q = :
| e |
Estructura Metalica SN TS N
| 4 | P Ji %8 |
S BN SupZ  EEE
I LRI |
S T N A4 v
SEElhSEEZ 7 I\
= N~ 7 =T
| i s SUNRRIE N S Mt AP I
TR R T '_ —T 2
O |
I ulnl.‘:mm:rrwmmus’:mmnm414, JLW,,JD,_“__g_uu.'_- pAlry I > " < |
. r— r——-«———————"ﬂ*f& e Espacios amplios y luminosos.
sl
P ‘ | ] |
I 4% |
| | 1 |
Cubierta metalica | A |
: R |
| — = |
| I
b b i 0 el g e e Al S D il e e i oo il ww e e o

Aporte al proyecto

Aporta estrategias de integracion modal y espacial, reforzando la idea de un terminal que
funcione como nodo articulador de diferentes transportes.

Nota: Elaboracién de los autores a partir del referente de la Estacion Intermodal Zaragoza-Delicias (Estudio Fuster + Partners, 2003).
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Figura 19

Matriz Comparativa de Referentes

MATRIZ COMPARATIVA DE REFERENTES ARQUITECTONICOS
-

Terminal Terrestre Terminal Terrestre Terminal del Estacion Intermodal

Pardmetros Quitumbe (2009) de Cuenca (2022) Norte (2016) Zaragoza-Delicias (2003)
o Consorcio Semaica Empresa Municipal de Empresa Terminales Fuster + Partners

o= Autor MTOP Movilidad Medellin S.A.

Quito — Ecuador Cuenca — Ecuador Medellin — Colombia Zaragoza — Espafia

9 Ubicacidén

% Area de construccién 80.000 m? 25.000 m? 30.000 m? 50.000 m?
%;@ Tipo de actividad Terminafl interprovincial e Terminal interprovincial / Terminal Estacion interrn(.)dal
intermodal Renovacién interdepartamental (tren, bus, taxi)

©
N/ Accesibilidad

d

% Infraestructura

x Funcién

L
M -
S A

2

5, Areas complementarias
C%’ Flexibilidad

o)

W

—
S
LK J

)

Afluencia

b
—.

Integraciéon con entorno
%ﬁ Sostenibilidad

@ Innovacion

Ponderacién . ." : ‘.“ “.‘ @ ".‘

Deficiente (' @) @ @ @ Excelente 3.50/5.00 4.90/5.00 4.60/5.00 4.60/5.00
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2.3.Base Normativa

2.3.1Normativa Internacional

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) — Agenda 2030 (ONU,
2015)

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, adoptada por la
Asamblea General de las Naciones Unidas en 2015, constituye un
marco global para orientar politicas, programas y proyectos hacia
un desarrollo equilibrado entre los aspectos sociales, econémicos y
ambientales. Los ODS promueven la inclusion, la igualdad de
oportunidades, el acceso a servicios basicos y la sostenibilidad en el
uso de los recursos naturales. En el ambito arquitectonico y urbano,
estos objetivos fomentan la planificacion responsable de los
territorios, la reduccion de desigualdades espaciales y la promocion
de entornos seguros, resilientes y sostenibles. A continuacion, la

figura 20 donde se describen normativas de la agenda 2030.

Figura 20
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible (2015)

Objetivo de Desarrollo Sosttenible 9:
Industria, innovacion e infraestrcutura
sostenible.

Objetivo de Desarrollo Sosttenible 11:
Ciudades y comunidades sostenibles.

Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible (2015) i

Objetivo de Desarrollo Sosttenible 13:
Accion por el clima.

Nota: Adaptado de Agenda desarrollo sostenible, (2015).

Terminal de Transferencia Multimodal

Los ODS sirve como marco rector para el disefio de infraestructuras
y edificaciones sostenibles, orientando la arquitectura hacia la

eficiencia energética, laresiliencia climatica y la equidad territorial.

Nueva Agenda Urbana (ONU-Habitat, 2016)

La Nueva Agenda Urbana, aprobada en la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Vivienda y Desarrollo Urbano Sostenible
(Habitat III), redefine el papel de las ciudades como motores del
desarrollo sostenible. Plantea la necesidad de planificar urbes mas
inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles, promoviendo una
relacién armonica entre el entorno natural y el entorno construido.
Esta agenda resalta la importancia del acceso equitativo a los
espacios publicos, los servicios urbanos y la infraestructura,
integrando la participacion ciudadana en los procesos de
planificacion y diseio. Tal como se muestra en la figura 21, se

destacan los lineamientos esenciales de la normativa analizada.

Figura 21
Nueva Agenda Urbana — ONU-Habitat

e Articulo 13:
Articulo 50: e

Fomeneto de una planificacion
urbana participativa y trasnparente

Articulo 66:e

Proteccion del patrimonio natural
y cultural.

y a un entorno digno

Articulo 34:

de calidad.

Nota: Adaptado ONU, (2016).

Derecho a una vivienda adecuada

Promocion de espacios publicos

Convencion sobre los Derechos de las Personas con
Discapacidad (ONU, 2006)

Este tratado internacional establece los derechos y libertades
fundamentales de las personas con discapacidad, promoviendo su
plena inclusién en la sociedad. Reconoce la accesibilidad universal
como un principio esencial para garantizar la igualdad de
oportunidades, la movilidad segura y la participacién activa en
todos los ambitos de la vida. En el contexto arquitectonico, impulsa
el disefio universal y la eliminacion de barreras fisicas,
comunicativas y sociales. En la figura 22 se ilustran los

componentes normativos sefialados previamente.

Figura 22

Convencion sobre los Derechos de las Personas con
Discapacidad

Articulo 9:

Articulo 19:

Articulo 19:

Nota:AdaptadoONU,(2006).



Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad (Foro Social
Mundial, 2005)

La Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad surge como una
respuesta a la desigualdad y la exclusion urbana, proponiendo un
modelo de ciudad democratica y equitativa. Defiende el acceso de
todos los ciudadanos a los beneficios del desarrollo urbano y a la
participacion en la toma de decisiones sobre su territorio. Ademas,
promueve la funcién social de la propiedad y del espacio publico
como herramientas para alcanzar la justicia urbana. Segun lo
representado en la figura 23, se resumen los ejes normativos mas

relevantes.

Figura 23

Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad

Articulo 1:

Articulo 2:

Articulo 3:

Articulo 5:

Nota: Adaptado de Foro Social Mundial, 2005
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2.3.2. Normativa Nacional

Constitucion de la Republica del Ecuador (2008)

La Constitucion ecuatoriana es la base del marco juridico nacional
y establece el derecho al habitat, la vivienda digna y la ciudad.
Promueve un modelo territorial equilibrado y sostenible que
garantice la calidad de vida, la participacion ciudadana y la
preservacion del ambiente. Reconoce al territorio como un
elemento estratégico para el desarrollo, integrando principios de
equidad, inclusion y sostenibilidad en el ordenamiento urbano y
rural. Como se observa en la figura 24, se organizan los articulos

fundamentales de la normativa.

Figura 24

Constitucion de la Reptublica del Ecuador

Articulo 3, numeral 5:
Garantizaelaccesoalaeducacid,lasalud,
laviviendayotrosserviciossociales .

Articulo 30:
Derrechoaunhébitat seguroysaludable

Articulo 375:
ElEstadogarantizalagestiénsustentablede

losasentamientoshumanos

Articulo 414
ElEstadoadoptaramedidasparaenfrentarel
cambioclimaticomediantelaplanificacion
territorial.

Nota: Adaptado de Asamblea Constituyente. (2008)

Ley Organica de Ordenamiento Territorial, Uso y Gestion del
Suelo (LOOTUGS, 2016)

Esta ley regula la planificacion y gestion del territorio ecuatoriano,
definiendo competencias y criterios técnicos para el uso sostenible
del suelo. Busca articular el desarrollo urbano con el rural,
garantizar la funcidn social y ambiental de la propiedad y promover
el acceso equitativo al suelo urbano. Establece instrumentos como
los Planes de Ordenamiento Territorial (POT) y los Planes de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT), esenciales para la
toma de decisiones en infraestructura y equipamientos. Como se
presenta en la figura 25, se sintetizan los principales articulos de la

normativa correspondiente.

Figura 25

Ley Organica de Ordenamiento Territorial, Uso y Gestion del
Suelo

Articuln 4:
Principiosdelordenamiento territor:ial
equidad,sostenibilidad yparticipacio.n

Articule 66: Articulo 4:
i,ii:ii?:j:ﬁggﬂif Funciénsqcialyambent
nentesdeldisenourbano. dela propiedad.

Articula 32:

Nota: Adaptado de LOOTUGS, (2016).



Cdédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion (COOTAD, 2010)

El COOTAD establece las competencias de los gobiernos
autonomos descentralizados (GAD) en materia de planificacion,
ordenamiento territorial, control del uso del suelo y provision de
servicios publicos. Promueve la gestion local participativa y la
autonomia en la ejecucion de politicas urbanas, fomentando una
relaciéon armonica entre el desarrollo urbano y el entorno natural.
Tal como se muestra en la figura 26, se destacan los lineamientos

esenciales de la normativa analizada.

Figura 26

Cddigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion

suelo local

Competencias Participacion

exclusivas de ciudadana en ARTICULO
los GAD la gestion 296

municipales territorial

Nota: Adaptado de COOTAD (2010)

Este codigo fortalece la gestion local en la planificacion y ejecucion
de proyectos urbanos, garantizando una gobernanza democratica y

una articulacidn efectiva entre politicas nacionales y territoriales.

Terminal de Transferencia Multimodal

Regulacion Sostenibilidad
delusoy ambiental en la
ocupacion del planificacion

Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial (LOTTTSYV, 2021)

Regula los sistemas de transporte y transito en Ecuador,
estableciendo que la movilidad debe ser ordenada, accesible y
segura. Obliga a los municipios a planificar terminales de transporte
acorde a la demanda y las normas técnicas. En la figura 27 se

ilustran los componentes normativos sefialados previamente.

Figura 27

Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial

Principios rectores del transporte:

eficiencia, seguridad y sostenibilidad

Obligacion de crear infraestructura

adecuada para garantizar la seguridad vial

Regulacion de terminales terrestres y
control técnico de operaciones

Nota: Adaptado de LOTTTSV, 2021

Esta Ley sustenta la necesidad de un terminal planificado y
regulado, que garantice eficiencia operativa y seguridad vial en

Urcuqui.

Reglamento General a la LOTTTSV (Decreto Ejecutivo N.°
1186, 2012)

Precisa los parametros técnicos para la operacion y localizacion de
infraestructura de transporte. Define jerarquias viales y criterios
para la conectividad entre medios de transporte. Segun lo
representado en la figura 28, se resumen los ejes normativos mas

relevantes.

Figura 28

Reglamento General a la LOTTTSV

9 Requisitos para la

ARTICULO ubicacion, acce.sos y
control de terminales

Clasificacion y
jerarquizacion de las

vias
terrestres

Obligacion de

disenar espacios que
ARTICULO aseguren la
4 movilidad de
peatones y ciclistas

Nota: Adaptado de Reglamento General a la LOTTTSV, 2012

Este reglamento permite establecer la conectividad funcional del
terminal con el sistema vial parroquial y regional, garantizando un

disefio seguro y ordenado.
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Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2243:2010 — “Vias de Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible - PNMUS Habilitacion del Suelo y Edificabilidad , secretaria de Habitat y

circulacion peatonal” Ordenamiento Territorial (RADMQ, 2025).

Define la movilidad sostenible como un sistema eficiente, seguro,

Regula los aspectos ergondmicos y de seguridad en las vias . . o . . . . , A
g P g Y g inclusivo y equitativo. Establece ejes de accion como cobertura del Estacionamientos para vehiculos de transporte publico

peatonales. Garantiza la accesibilidad universal en espacios e ., - . .,
transporte publico, integracion modal, movilidad activa y reduccion

plblicos y edificaciones. Como se observa en la figura 29, se Las Reglas Técnicas de Arquitectura y Urbanismo (RADMQ-016-

de externalidades ambientales. Proporciona lineamientos para

organizan los principios fundamentales de la normativa. 2025), establecen dimensiones especificas para el estacionamiento

ciudades pequeiias como Urcuqui, destacando la necesidad de ; ) .
peq q de vehiculos destinados al transporte publico y pesado. En el caso

Figura 29 d Itimodal tas alimentadoras. .
eu fodos Iutimodales y utas afimentacoras de los vehiculos Tipo B como se observa en la figura 32, categoria

Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2243:2010 Agenda Nacional para la Igualdad de Movilidad Humana — que comprende unidades de transporte de pasajeros de mediana

ANIMHU (2021-2025) capacidad, se definen dimensiones diferenciadas segun el angulo de

ARTICULO ARTICULO

4.1 5.2

. e estacionamiento, considerando el espacio requerido para maniobras
Reconoce la igualdad de derechos de personas en movilidad ’

.. i . . seguras de ingreso y salida.
. humana y su acceso a servicios publicos, incluido el transporte.
Superficies

A i antideslizantes y Integra indicadores de inclusion, percepcion de seguridad y acceso Figura 32
libre de obstaculos longitudinal Dimensiones para estacionamiento de vehiculos Tipo B

(1.60'm). (6%). materiales sin discriminacion, los cuales complementan los indicadores del

resistentes.

terminal propuesto como en la figura 31 representa los marcos

Nota: Adaptado de INEN, 2010 normativos PNMUS y ANIMHU, sintetizando sus principios y Forma de colocacion:
lineamientos aplicados al disefio del terminal multimodal. A 90°

Esta Norma permite disefiar circulaciones y accesos del terminal

seguros, accesibles e inclusivos, conforme a estandares nacionales Figura 31

e internacionales. PNMUS y Agenda Nacional para la Igualdad de Movilidad

Humana — ANIMHU (2021-2025) Nota: Adaptado de (RADMQ 2023).

Figura 30
Mobiliario peatonal existente en el espacio publico segin - Estacionamientos para equipamientos de transporte privado
criterios de la NTE INEN 2243:2010. B Movilidad sostenible = eficiente, segura, inclusiva, equitativa. ) o )
I_E] ® Ejes: transporte publico, integracion modal, movilidad activa, ambiente. La normativa contempla requerimientos espe01ﬁcos para
| / Para ciudades pequefas: nodos multimodales, rutas alimentadoras.

> ) equipamientos destinados al transporte, estableciendo una dotacion

minima de estacionamientos que permita atender las necesidades

Igualdad de derechos en movilidad humana. operativas y de servicio de este tipo de infraestructura como se
Acceso universal al transporte. . . L. . L B
Indicadores: inclusion, seguridad percibida, no discriminacién. evidencia en la figura 33. Asimismo, considera criterios de calculo

relacionados con la superficie construida, vinculando la cantidad de

Nota: Adaptado de PNMUS ANIMHUS (2021-2025). _ ) _
plazas requeridas con la magnitud fisica del proyecto.

La PNMUS y la ANIMHU se integran porque garantizan criterios

de movilidad sostenible e inclusion, fundamentales para el terminal

multimodal.
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Figura 33
Estacionamientos para equipamientos de transporte privado

Norma general

Equipamiento
sectorial o zonal

Equipamiento de ciudad
0 metropolitano '

Nota: Adaptado de (RADMQ, 2025).

Servicios higiénicos y baterias sanitarias

La normativa municipal define los requerimientos minimos para la
conformacion de baterias sanitarias en edificaciones de uso publico.
Para usuarios masculinos se establece una dotaciéon minima
compuesta por dos lavabos, dos urinarios y un inodoro, mientras
que para usuarios femeninos se exige la incorporacion de dos
lavabos y dos inodoros como se referencia en la figura 34.
Adicionalmente, se sefala que la cantidad de piezas sanitarias podra
ajustarse en funcion de las caracteristicas y demanda propia de cada

edificacion.

Terminal de Transferencia Multimodal

Figura 34
Servicios higiénicos y baterias sanitarias

Bafio mujeres
3 inodoros
3 lavamanos.

Baiio hombres
2 inodoros

3 urinarios

3 lavamanos

Baio accesible
1 cabina accesible

Personal administrativo
1 medio bafio

Conductores

1 bafio
Ducha + vestidor

Nota: Adaptado de (RADMQ, 2025).

Ministerio de Transporte y Obras Publicas. (2013). Norma
ecuatoriana vial NEVI-12-MTOP: Volumen 2A

Radios de giro para vehiculos de transporte

El disefio geométrico de las areas de circulacion interna del terminal
considera las dimensiones y radios minimos de giro establecidos
para los vehiculos de transporte publico y pesado. De acuerdo con
la clasificacion vehicular presentada en la normativa de disefo vial,
los vehiculos tipo B, correspondientes a buses y busetas, poseen una
longitud méxima de 13,00 m y requieren un radio minimo de giro
de 8,70 m para la rueda interna y 12,80 m para la rueda externa. Por
su parte, los vehiculos tipo C, utilizados para transporte pesado,
presentan una longitud maxima de 20,00 m y radios minimos de

giro de 10,00 m en la rueda interna y 16,00 m en la rueda externa.

Estos parametros constituyen criterios fundamentales para la
definicion de carriles de circulacion, zonas de maniobra y accesos
vehiculares dentro del terminal, garantizando que los movimientos
de ingreso, salida y cambio de direccion se realicen de forma segura
y eficiente, evitando conflictos operativos y optimizando el
funcionamiento del equipamiento de transporte como se referencia

en la figura 35.

Figura 35
Caracteristicas dimensionales y radios minimos de giro del

vehiculo de diseiio tipo B.

—

Vehiculo de disefio: Tipo B (Bus)
H: 4,10 m

L: 13,00 m
A:2,60 m

Rdios de Giro vehiculos
tipo B

Nota: Adaptado de (RADMQ, 2025).

NTE INEN 2243:2016 — Vias de circulacion peatonal

La Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2243:2016 establece los
criterios de accesibilidad aplicables a las vias de circulacion
peatonal en espacios publicos y privados. La normativa determina
un ancho minimo libre de 0,90 m para el desplazamiento de una
persona, recomendando 1,20 m para una circulacién mas comoda.
Asimismo, establece anchos de 1,50 m para el cruce simultdneo
entre una persona y una silla de ruedas, y de 1,80 m para la
circulacion bidireccional de usuarios con movilidad reducida. De

igual manera, regula las pendientes maximas de circulacion
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peatonal, fijando un limite del 2 % tanto para la pendiente
longitudinal como transversal. Estos pardmetros constituyen
criterios fundamentales para el disefio de aceras, senderos y
recorridos peatonales dentro del terminal multimodal, garantizando
condiciones adecuadas de accesibilidad y movilidad universal. La
figura 36 presenta los requerimientos dimensionales y criterios

técnicos establecidos para las vias de circulacion peatonal.

Figura 36

Vias de circulacion peatonal

Circulacion individual

Circulacion
recomendada

Cruce silla de
ruedas + peaton

‘Pendientes maximas

Nota: Adaptado de NTE INEN 2243:2016
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NTE INEN 2245:2016 — Rampas

La Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2245:2016 regula las
condiciones de disefio para rampas destinadas a garantizar la
accesibilidad de personas con discapacidad y movilidad reducida.
La normativa establece pendientes méaximas del 8 % para rampas
de hasta 10 m de longitud y del 12 % para recorridos cortos, ademas
de un ancho libre minimo de 1,20 m entre pasamanos y descansos
con dimensiones minimas de 1,20 m. Estos criterios permiten
asegurar recorridos accesibles y seguros dentro de espacios
publicos y equipamientos de transporte, como se referencia en la

figura 37.

Figura 37

Normativa Rampas

Rampa
accesible

Rampa
corta

Descanso

Nota: Adaptado de NTE INEN 2245:2016

NTE INEN 2854:2015 — Seiializacion podo tactil

La Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2854:2015 establece los
requisitos para la planificacion y ejecucion de sefializacion podo
tactil destinada a la orientacion de personas con discapacidad visual
en espacios urbanos, edificios publicos y sistemas de transporte. La
normativa contempla la utilizaciéon de bandas podo tactiles guias
para dirigir recorridos peatonales y bandas podo tactiles de
prevencion para advertir cambios de nivel, cruces, rampas,
escaleras, paradas de transporte publico y otros elementos que
puedan representar riesgo. Asimismo, en la figura 38 determina su
aplicacion en estaciones de transporte, centros de transferencia y
espacios de circulacion peatonal donde se requiera reforzar la

accesibilidad universal.

Figura 38

Normativa Sefalizacion podo tactil

Banda podotactil guia
Funcién: Orientacion
Aplicacion: Recorridos peatonales

Banda podotactil de prevencion
Funcién: Advertencia
Aplicacion: Rampas, escaleras, cruces y paradas

Nota: Adaptado de NTE INEN 2854:2015



2.3.3. Normativa Local

Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT)
actualizado del canton San Miguel de Urcuqui

Es un instrumento técnico y politico que orienta el desarrollo
sostenible del canton. Integra los componentes ambiental, social,
econdbmico y de movilidad, promoviendo una planificacion
armonica del territorio. El PDOT enfatiza la necesidad de fortalecer
la conectividad entre parroquias rurales y la cabecera parroquial
mediante infraestructuras de transporte seguras y eficientes. Como
se presenta en la figura 39, se sintetizan los principales articulos de

la normativa correspondiente.

Figura 39

Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PDOT)
actualizado del canton San Miguel de Urcuqui

Eje 2: Movilidad y Conectividad

Consolidar una red de movilidad

eficiente, inclusiva y articulada ARTICULO

con el desarrollo urbano

Objetivo 3

Nota: Adaptado de GAD Municipal de San Miguel de Urcuqui. (2022)

El PDOT justifica la creaciéon de un terminal multimodal como
respuesta a las necesidades de conectividad, accesibilidad y
sostenibilidad del territorio. Refuerza la visiéon de Urcuqui como

nodo articulador regional.

Terminal de Transferencia Multimodal

Plan de Uso y Gestion de Suelo (PUGS) actualizado del cantén
San Miguel de Urcuqui

Instrumento técnico que regula la distribucién y el uso del suelo en
funcién de las actividades urbanas y rurales. El PUGS de Urcuqui
busca optimizar el crecimiento urbano, evitando la expansion
descontrolada y priorizando proyectos que impulsen la movilidad
sostenible y el ordenamiento vial. Tal como se muestra en la figura
40, se destacan los lineamientos esenciales de la normativa

analizada.

Figura 40
Plan de Uso y Gestion de Suelo (PUGS) actualizado del cantén
San Miguel de Urcuqui

Capitulo 3: sistema de
Movilidad y Accesibilidad

Diagnostico y lineamientos para
mejorar el sistema de transporte
urbano y rural

Promueve la creacion de infraestructura
de transporte que reduzca la
dependencia del vehiculo privado

Seccion 3.4

Nota: Adaptado de GAD Municipal de San Miguel de Urcuqui. (2022)

El PUGS refuerza la planificacion integral del territorio y orienta la
ubicacion estratégica del terminal multimodal para optimizar flujos

de transporte y mejorar la conexion Inter parroquial.

Ordenanza Municipal de Movilidad, Transito y Transporte del
cantén San Miguel de Urcuqui

Normativa que regula la movilidad local, priorizando la seguridad
vial, el transporte publico, la movilidad activa y la inclusion de
peatones y ciclistas. Busca fomentar una cultura de movilidad
responsable y sostenible dentro del canton. En la figura 41 se

ilustran los componentes normativos sefialados previamente.

Figura 41

Ordenanza Municipal de Movilidad, Transito y Transporte
del canton San Miguel de Urcuqui

Disefio de espacios
plblicos con prioridad

peatonal y
accesibilidad universal 1 4

ARTICULO

Competencias del
GAD en
planificacion de

ARTICULO

6

transporte publico

Brinda respaldo
normativo directo al
disefo del terminal

ARTICULO

multimodal, asegurando
su coherencia con las

politicas locales de 2 2
movilidad segura,
accesible y sostenible

Nota: Adaptado de GAD Municipal de San Miguel de Urcuqui. (2022)
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La investigacion adopta un enfoque mixto sustentado en dos
perspectivas metodologicas que se complementan entre si. Desde
los planteamientos de Creswell y Plano Clark (2018), se asume la
integracion de métodos cuantitativos y cualitativos como una
estrategia que permite contrastar informacion y mejorar la solidez
de los resultados. Bajo esta logica, el estudio incorpora encuestas,
analisis estadisticos y representacion espacial para obtener datos

verificables sobre las condiciones de movilidad.

De manera paralela, se consideran los aportes de Sautu et al., (2006)
en torno a la investigacion social aplicada, que enfatiza la necesidad
de comprender los procesos territoriales mediante la observacion
directa, las entrevistas y el registro sistematico de situaciones en
campo. Este enfoque aporta una mirada interpretativa que ayuda a
contextualizar los datos numéricos y a reconocer las dinamicas

sociales vinculadas al desplazamiento cotidiano.

La investigacion se enmarca en un modelo aplicado, tanto por su
orientacion hacia la solucion de problematicas reales, como por su
vinculacion con la toma de decisiones en el territorio. Asimismo, se
fundamenta en el modelo metodologico de andlisis y proyecto
planteado por Rojas (2016), que organiza el proceso en fases
analiticas y propositivas, integrando herramientas de diagnostico,

ordenamiento territorial y disefio urbano-arquitectonico.

Adicionalmente, el estudio incorpora elementos de la evaluacion
territorial multiescalar, siguiendo el enfoque de Rueda (2015) y
Herce (2019), quienes plantean que el analisis urbano debe
considerar distintas escalas (macro, meso y micro) para comprender
los flujos, relaciones espaciales y condiciones locales que

estructuran los sistemas urbanos.

3.1.Fases de la Metodologia
La metodologia se estructura en diferentes fases secuenciales que

permiten avanzar desde el andlisis territorial hasta la propuesta del

Terminal de Transferencia Multimodal

terminal de transferencia multimodal. La figura 42 representa
escenas reales del entorno urbano usuarios, transporte publico y
centralidades que sustentan la fase de observacion directa dentro del

enfoque mixto de la investigacion.

Figura 42

Iustracion analisis metodologico.

La Figura 43 sintetiza la metodologia de andlisis desarrollada en
escalas macro, meso y micro, integrando herramientas e
instrumentos que permiten comprender las condiciones territoriales,

urbanas y espaciales de la propuesta.
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Figura 43

Diagrama — Escala de herramientas

METODOLOGIA- DIAGRAMA DE ESCALA DE HERRAMIENTAS

LA A R N N R NDE N —_—
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E PY Mapa de localizacion regional
c
- u P .
"E i H] AuiorS 1 (2006 3 Muestran la posicion territo-
. Analiza el contexto territorial : utor:Sautu etal (2006). T rial, la conectividad regional
=<0 O anivel de canton San Miguel @ y la jerarquia vial, necesarios % ° Mapa de red vial interparroquial
E E uml% de Urcuqui, su conectividad, O o Dl% E para entender como Urcuqui & ¢ interprovincial.
Oa jerarquia vial y la estructura c _E se integra al sistema regional &
hI.EE += de movilidad interparroquial. 2 Autor:Rojas (2016). E y justificar la necesidad de
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= g ° Mapa de jerarquia de movilidad y
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I
Autor:Creswell y Plano Clark (2018). - g
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-0 £ usos del suelo, los equipa- ¥4 Py § E suelo y los flujos internos, g e Mapadeusosdelsucloy
< ﬂ o= % <L mientos y la cstructura  de -E o = identificando zonas clave y - zonas  de  influencia
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o E - terminal dentro de la ciudad. .
*n) E Mapa de flujos peatonales y puntos
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T

Autor:Creswell y Plano Clark (2018).

Nota: Elaborado por autores a partir de la metodologia propuesta por Rojas (2016) y Creswell y Plano Clark (2018).
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Diagnostico y analisis del contexto (Fase Analitica — Rojas,

2016)

En esta fase se profundiza en la comprension integral del territorio
mediante la articulacion de diversos enfoques tedricos y
metodolodgicos. Siguiendo a Creswell y Plano Clark (2018), el
diagndstico se sustenta en la triangulacion de datos cuantitativos y

cualitativos para garantizar rigor y validez en la interpretacion.

Este proceso se refuerza con los aportes de Sautu et al., (2006),
quienes destacan la importancia de contextualizar la informacion
dentro de las dindmicas sociales reales, permitiendo identificar

patrones, comportamientos y necesidades locales.

Ademas, se incorpora el enfoque multiescalar propuesto por Rueda
(2015) y retomado por Herce (2019), que enfatiza el andlisis
simultaneo de las escalas macro, meso y micro para comprender los
flujos urbanos, la movilidad, la estructura espacial y las relaciones
funcionales del territorio. Esta perspectiva permite revelar
problematicas  estructurales y oportunidades estratégicas,
orientando decisiones fundamentadas para el disefio del terminal de

transferencia multimodal.

Por otro lado, el diagnostico integra la legibilidad urbana y el
comportamiento peatonal, permitiendo comprender cémo las
personas experimentan y utilizan el espacio publico. Estos aportes
complementan el andlisis técnico con una lectura perceptual y social
del territorio, fortaleciendo la identificacion de problemas de

accesibilidad, conectividad y calidad del entorno construido.

El anélisis metodologico se estructura a partir de tres escalas de
aproximacion. A escala macro se examina la relacion territorial y la
conectividad regional del cantén. A escala meso se analizan las
dindmicas urbanas, el sistema vial y la accesibilidad del area de

influencia del proyecto. Finalmente, a escala micro se evaluan las
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condiciones fisicas, funcionales y ambientales del predio

seleccionado.
Analisis Multiescalar
Escala Macro: Evaluacion territorial y movilidad regional

El analisis macro evaliia la posicion territorial del cantén, su
conectividad regional y la jerarquia vial entre parroquias. Esta
escala permite comprender como Urcuqui se integra al sistema
regional y justificar la pertinencia de un nodo multimodal, tal como
lo establecen Rueda (2015) y Herce (2019). Como se observa en la

figura 44, se delimita el territorio parroquial para el analisis macro.

Figura 44

Delimitacion Mapa Macro

Nota: Mapa elaborado por los autores a partir de imagen satelital obtenida de Google Earth.

Herramientas y técnicas empleadas

e Andlisis documental y cartografico.
e Sistemas de Informacion Geografica (SIG).
e QGIS para construccion de mapas base y jerarquias viales.

¢ Fichas documentales del PDOT y PUGS (2023).

e Matriz multiescalar de accesibilidad y conectividad.

e Fichas de observacion urbana.
Mapas generados

e Mapa de localizacion regional.
e Mapade red vial interparroquial e interprovincial.

e Mapa de jerarquia de movilidad y centralidades.

Como se presenta en la figura 45, la escala macro organiza los

criterios territoriales utilizados para analizar la conectividad

regional.
Figura 45
Escala Macro

ESCALA MACRO
®

Estructura de movilidad interparroquial

INSTRUMENTOS

Mapa de red vial interparroquial e
interprovincial.

Mapa de jerarquia de movilidad y
centralidades.
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Escala Meso: Evaluacion urbana y flujos internos

Este nivel analiza el tejido urbano de Urcuqui, los usos de suelo, los
equipamientos y la estructura del transporte interno, integrando
herramientas cuantitativas y cualitativas seglin la 16gica del enfoque
mixto de Creswell y Plano Clark (2018). Como se observa en la

figura 46, se delimita el territorio parroquial para el analisis meso.
Figura 46

Delimitacion Mapa Meso

Nota: Mapa elaborado por los autores a partir de imagen satelital obtenida de Google Earth.

Herramientas y técnicas

e Observacion urbana y recorridos fotograficos.

e Analisis SIG para mapas tematicos.

e QGIS (capas de transporte, equipamientos, vialidad y
espacio publico).

e (Google Forms para encuestas digitales.

e Matriz FODA espacial.
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Instrumentos

e Fichas de observacion urbana.

e Encuestas de percepcion sobre movilidad y seguridad

peatonal.
Mapas generados

e Mapa de estructura vial urbana.
e Mapa de usos del suelo y zonas de influencia.

e Mapa de flujos peatonales y puntos criticos.

Como se observa en la figura 47, la escala meso organiza los

componentes urbanos del analisis.

Figura 47
Escala Meso

ESCALA MESO
®

Equipamientos y la estructura de
transporte interno de Urcuqui

INSTRUMENTQOS

MAPAS

Formulario de encuesta de percepcion

Matriz FODA espacial

Escala Micro: Evaluacion del espacio publico inmediato

El analisis micro permite evaluar las condiciones reales del espacio
peatonal, tal como lo establece el documento metodoldgico, que
enfatiza la medicion de aceras, rampas, cruces y otros elementos
urbanos. Como se observa en la figura 48, se delimita el territorio
parroquial para el analisis micro.

Figura 48
Delimitacion Escala Micro

Nota: Mapa elaborado por los autores a partir de imagen satelital obtenida de Google Earth.

Herramientas y técnicas

e Registro fotografico.

e Levantamiento planimétrico.

e  QGIS para digitalizacion de croquis.
e Entrevistas semiestructuradas.

e Fichas de observacion microespacial.
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Mapas generados

e Mapa de diagnostico del espacio publico.
e Mapa de confort peatonal.
e Mapa de flujos peatonales y puntos criticos.

e Ficha técnica del entorno inmediato.

Como se observa en la figura 49, la escala micro organiza los

elementos necesarios para analizar el espacio urbano inmediato.

Figura 49
Escala Micro

ESCALA MICRO
®

INSTRUMENTOS
®

Guia de entrevistas

Ficha técnica del entorno

MAPAS
®

Mapa de confort peatonal

Mapa de puntos de mejora prioritaria
centralidades.
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Las técnicas de recoleccion de informacion que involucraron la
participacion de personas se desarrollaron de manera voluntaria y
con conocimiento previo de los objetivos del estudio. Los
participantes fueron informados sobre el uso académico de la
informacion proporcionada, garantizando la confidencialidad de

sus datos y el anonimato de sus respuestas.

Entrevistas semiestructuradas (Cualitativo — Creswell y Plano

Clark, 2018)

Se efectuaran entrevistas hacia los técnicos del GAD Municipal,

operadores de transporte, comerciantes y usuarios frecuentes.

Las seis entrevistas realizadas corresponden a la logica de
saturacion tematica, como lo plantean Creswell y Plano Clark

(2018), asegurando diversidad de perspectivas.

Encuestas de percepcion ciudadana (Cuantitativo —

Hernandez Sampieri et al., 2014)

Las encuestas se calcularon con la féormula muestral sugerida por
Hernandez Sampieri et al., (2014) y se aplicaron a 90 habitantes,

peatones y usuarios del transporte urbano.

Se recogeran variables como frecuencia de viajes, motivos de
desplazamiento, medios utilizados, tiempo de recorrido y

problemas de accesibilidad y conectividad.

Los resultados seran integrados a matrices y graficos mediante

Google Forms.
Mapa de actores y participacion ciudadana

Siguiendo el enfoque de participacion activa planteado por
Olazabal, Urrego y Cely (2021), se desarroll6 un mapa de actores
que clasifica a los participantes segiin su influencia e interés, lo cual
permitié orientar entrevistas y encuestas, promoviendo un proceso

participativo coherente con la Nueva Agenda Urbana (ONU-

Habitat, 2017). Como se observa en la figura 50, el mapa de actores

clasifica a los participantes del proceso segun su rol.

Figura 50
Mapa de actores

Entrevistas

MAPA DE ACTORES

Autoridades Locales
* GAD Municipal
« Directora de Planificacion de Movilidad

Operadores Transporte

» Cooperativa de Buses
+ Taxis
» Camionetas

Usuarios

Puablico en general: Adultos mayores, comerciantes,
estudiantes

Usuarios

» Cooperativa de Buses
* Taxis

-+« Camionetas

« Publico en general: Adultos mayores, comercian-
tes, estudiantes
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Seleccion del predio (Fase Analitica y de Proyecto — Rojas,

2016)

La seleccion del terreno se realizdo mediante una matriz de decision
ponderada, evaluando accesibilidad vehicular y peatonal,
conectividad con el sistema urbano-regional, compatibilidad con
uso de suelo, condiciones topograficas (<4%), impactos

ambientales y sociales.

Los criterios responden a la aplicacion del método de analisis y

proyecto urbano-arquitectonico de Rojas (2016).

3.2.Resultados esperados
En coherencia con el enfoque metodoldgico mixto y multiescalar,

se proyectan los siguientes resultados:

e Diagnostico integral de movilidad en Urcuqui.

e Mapay jerarquizacion de actores clave.

e Seleccién optima del terreno.

e Lineamientos de disefio urbano-arquitectonico del terminal.

e Aportes a la movilidad sostenible del canton.

Como se observa en la figura 51, los criterios utilizados para la
seleccion del predio. En la figura 52, se muestra una ilustracion

sobre las dinamicas actuales de movilidad.
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Figura 51

Seleccion del predio - Resultados
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Resultados esperados
o

Accesibilidad vial y conectividad
urbana-regional.

Condiciones  topogratficas
(<4% de pendiente).

Compatibilidad con el uso
de suelo urbano.

Viabilidad  ambiental  y
social.

Diagnostico multiescalar
integral de la movilidad en
Urcuqui.

Identificacion y jerarquizacion
de actores claves del sistema.

Localizacion optima para el
terminal multimodal.

Propuesta de diseno
urbano-arquitectonico sostenible
y participativa.

Contribucion al fortalecimiento de
la conectividad y movilidad del
canton

Figura 52

Ilustracion dinamicas actuales de movilidad consideradas en la

seleccion del predio.

Se presenta en la figura 53, la sintesis metodoldgica integra los
enfoques, métodos e instrumentos aplicados en el andlisis
multiescalar, articulando la evaluacién territorial, urbana y

microespacial.
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Figura 53
Sintesis metodolégica multiescalar
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Delimitacion de Escalas

Escala Macro

En la escala macro se analiz6 el contexto territorial de Urcuqui y su
relacion con la red de movilidad regional. Esta lectura permiti6
reconocer las conexiones Inter parroquiales e interprovinciales, la
jerarquia vial y la posicion estratégica del canton dentro del sistema

urbano.

Figura 54

Mapa delimitacion de Escalas

Leyenda
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O CANTON SAN MIGUEL DE URCUQUI ~ URCUQUI
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Escala Meso

El analisis meso se centrd en la estructura urbana del sector de
estudio, revisando el tejido urbano, los usos del suelo, los
equipamientos y los flujos que organizan la movilidad interna de
Urcuqui. Este nivel permiti6 identificar areas de mayor actividad,
rutas de transporte, puntos criticos y zonas con capacidad de

integrarse a la propuesta.

Escala Micro

En la escala micro se examino el sector de estudio, con énfasis en
las condiciones reales del espacio publico: aceras, cruces, rampas,
continuidad peatonal, mobiliario e iluminacion. Este andlisis revelo
el nivel de accesibilidad y seguridad para el usuario. La Figura 54
muestra la delimitacion de las escalas macro, meso y micro
utilizadas en el andlisis territorial y wurbano, permitiendo

comprender el proyecto desde su relacion regional hasta las

condiciones especificas del sector de intervencion.

Leyenda

I
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Resultados a escala macro

Fichas macro- Analisis Documental

Las fichas macro permiten comprender al canton San Miguel de
Urcuqui dentro del contexto territorial a partir de un analisis
documental de los instrumentos de planificacion vigentes,
especificamente el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
(PDOT) y el Plan de Uso y Gestion del Suelo (PUGS) de Urcuqui.
El estudio de estos documentos permiti6 identificar las directrices
territoriales, los sistemas de movilidad estructurantes y los criterios
normativos que condicionan la organizacion espacial del cantén.A
partir de esta informacion se reconocen los principales corredores
de conexion regional, la jerarquia vial del cantdn, las rutas que
estructuran la movilidad y los flujos predominantes hacia ciudades
de mayor tamano. Los resultados del analisis evidencian una
marcada dependencia funcional hacia Ibarra, la cual se mantiene
como el principal centro administrativo, comercial y educativo del
area de influencia. Asimismo, se identifican desplazamientos
significativos hacia Yachay, especialmente en horas pico, asociados

principalmente a actividades académicas y laborales.

El andlisis general evidencia que la movilidad parroquiall esta poco
estructurada, aspecto que se relaciona directamente con la ausencia
de un terminal que concentre y articule los flujos hacia destinos
como Ibarra y Yachay. Esta dependencia territorial incrementa la
presion sobre el transporte publico y el sistema mixto. A ello se
afiade el deterioro de las vias rurales, que termina generando
desigualdades en el acceso a servicios esenciales. En general, la
lectura macro sefiala la necesidad urgente de un nodo multimodal
que permita coordinar los movimientos del cantén, mejorar los
tiempos de desplazamiento y reducir la dispersion actual del
transporte. Como se aprecia en la figura 55, la matriz recoge y
organiza los indicadores territoriales y urbanos presentes en el

PDOT y el PUGS.
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Figura 55

Resultado Analisis Documental PDOT + PUGS de Urcuqui

Conectividad

temitoricl

Jerarquia vial

Movilidad
interparroquial

MATRIZ

Accesibilidad
temritorial

MULTIESCALAR

Metodologia: Rojas (2016)
Andlisis Multiescalar Territorial Usos del suelo

macro

Centralidades
cantonales

Demanda

poblacional
¥ proyeccion

oD

Evidencia PDOT

Otavalo y Cotacachi.

Evidencia PDOT

- § Vialidad estatal primaria y red

cantonal secundaria.

Evidencia PDOT

§ Movilidad dependiente; rutas d
- ovili ependiente; rutas de

baja frecuencia y recorridos
extensos.

Evidencia PDOT

Alto contraste entre parroquias
del valle y zonas altas.

Evidencia PDOT

- % Modelo territorialagroproductivo
y disperso.

Evidencia PDOT

Urcuqui como nodo principal;
Tumbabiro y Cahuasqui como
secundarios

Evidencia PDOT

Crecimiento asociado a
actividades agricolas y Yachay
Tech.

Conectividad regional por E35—
E382; relacion directa con Ibarra,

Evidencia PUGS

Articulacion del territorio
mediante ejes estructurantes del
suelo urbano—rural.

Evidencia PUGS

Jerarquia normativa del suelo:

arterias, colectoras y locales.

Evidencia PUGS

Directrices de reorganizacion
modal y movilidad sostenible.

Evidencia PUGS

Accesibilidad condicionada por
uso del suelo y la estructura
urbana.

Evidencia PUGS

Zonificacion:agricola,residencial,
equipamental y uso mixto.

Evidencia PUGS

Reconocimiento normativo de

centralidades y subcentralidades.

Evidencia PUGS

Demanda urbana por servicios y
movilidad.

Resultade

La convergencia de ambos documentos
muestra una dependencia regional que
requiere un nodo que ordene y articule
los flujos principales.

Resultado

La comparacion revela desajustes entre
la  jerarquia  normativa y el
funcionamiento real, lo que exige
organizar prioridades viales.

Resultadeo

La coincidencia de ambos diagnosticos
evidencia la necesidad de articular
rutas rurales y mejorar la cobertura del
transporte.

Resultado

Ambos documentos revelan

desigualdad territorial, por lo que se
requieren conexiones estratégicas que
equilibren el acceso.

Resultado

La  estructura  dispersa  genera
desplazamientos largos y obliga a contar
con un nodo que organice la demanda.

Resultado

La falta de articulacion  entre
centralidades justifica infraestructura
que redistribuya flujos, como un

terminal multimodal.

Resultado

La presion demografica futura requiere
infraestructura capaz de absorber
mayores flujos.
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Mapa de centralidades territoriales del Canton

El anélisis del mapa de centralidades territoriales se realizd con el
objetivo de ubicar al cantén San Miguel de Urcuqui dentro del
sistema provincial de Imbabura y de las dindmicas de su entorno
inmediato. Esta representacion inicial funciona como una puerta de
entrada al territorio, permitiendo reconocer la disposicion de los
asentamientos, la estructura fisica dominante y las principales
conexiones, siguiendo lo planteado por Sautu et al., (2006) para los

estudios contextuales preliminares.

A través del mapa fue posible identificar la posicion del canton en
relacion con parroquias como Buenos Aires, Cahuasqui,
Tumbabiro, San Blas y Yachay, destacandose su vinculo con los
corredores viales que articulan la movilidad regional. Esta lectura
se corresponde con la ldgica multiescalar desarrollada por Rojas
(2016), quien subraya la importancia de comprender las jerarquias
territoriales y las relaciones entre centros urbanos para entender su

funcionamiento.

Al mismo tiempo, la representacion territorial resalta el rol
estratégico de Urcuqui dentro del sistema de movilidad Inter
parroquial y provincial, coincidiendo con lo expuesto por Herce
(2019), para quien la ubicacion de los nodos de transporte debe
analizarse en funcion de su capacidad de articular territorios y
mejorar la integracion regional. Este primer acercamiento
cartografico sirve, ademds, como base metodoldgica para las etapas
posteriores del estudio como indica la figura 56, conforme a la
secuencia propuesta por Creswell y Plano Clark (2018) para la

organizacion del analisis territorial y urbano.
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Figura 56.

Mapa de centralidades territoriales del cantén

Leyenda

——— |
DELIMITACION CANTON SAN MIGUEL DE URCUQUI ~ CENTRALIDADES |

Adaptado QGIS (2026).

Nota: Este mapa permite contextualizar la posicion estratégica canton en relacion con Ibarra, Otavalo
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Mapa de red vial interprovincial e Inter parroquial

El mapa de la red vial interprovincial e interparroquial se elabord
con el fin de examinar las conexiones principales que estructuran la
movilidad en San Miguel de Urcuqui y su relacion con el sistema
territorial de Imbabura. Este elemento cartografico resulta
importante para comprender los patrones de desplazamiento
regional y local, ya que permite identificar la jerarquia vial y los
corredores que sostienen los recorridos cotidianos, en concordancia
con los lineamientos metodoldgicos descritos por Sautu et al,.

(2006).

Entre los elementos mas relevantes del mapa se observa la E35, eje
vial principal de la movilidad en el norte del pais, que opera como
principal enlace entre Urcuqui e Ibarra. Asimismo, se distinguen las
rutas que conectan el cantdn con Tumbabiro, Cahuasqui y Salinas,
vias que son importantes en el acceso desde las parroquias rurales
hacia los centros urbanos donde se concentran servicios y
equipamientos. Esta interpretacion coincide con Rojas (2016),
quien sefiala que el analisis de la conectividad permite reconocer los
espacios donde se concentra la actividad territorial y los nodos que

articulan diferentes escalas de movilidad.

El trazado también evidencia la influencia del relieve en el disefio
de la red vial. Tramos sinuosos y corredores en fondo de valle
reflejan adaptaciones que condicionan la continuidad del transporte
y los tiempos de viaje. Esta relacion entre topografia y movilidad se
basa en lo expuesto por Herce (2019) como en la figura 57 destaca
la necesidad de comprender el territorio y su morfologia para

evaluar el desempefio de la infraestructura vial.
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Figura 57
Mapa de red vial interprovincial e Inter parroquial

Leyenda
I & LA
DELIMITACION CANTON SAN CENTRALIDADES INFRAESTRUCTURA VIAL T ——

MIGUEL DE URCUQUI

Nota: Adaptado QGIS (2026).
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Mapa de jerarquia vial del canton

El mapa de jerarquia vial ofrece un panorama claro sobre la
organizacion funcional de las vias en Urcuqui y su papel tanto en la
movilidad parroquial como en la interparroquial. La clasificacién
entre vias primarias, secundarias y terciarias permite identificar los
corredores que reinen mayores flujos de desplazamiento y aquellos
que cumplen funciones mas complementarias dentro del sistema,
siguiendo la importancia que Rojas (2016) atribuye al estudio de las

jerarquias para comprender el comportamiento de la red vial.

El anélisis confirma el papel de Urcuqui como punto articulador, ya
que desde su nucleo urbano se redistribuyen los flujos hacia
Yachay, Ibarra, Tumbabiro y San Blas. Esta condicion refuerza su
relevancia dentro de la estructura territorial, en linea con lo sefialado
por Herce (2019) respecto al rol de los centros intermedios para

garantizar continuidad y eficiencia en el transporte.

Asimismo, la jerarquizacidén permite reconocer tramos con mayor
intensidad de circulacion, accesos principales y zonas donde la
topografia influye de manera directa en la conectividad. Esta
informacion es fundamental para valorar la pertinencia de
implementar un terminal de transferencia multimodal en el canton,
como indica la figura 58 siguiendo la logica de integracion de
escalas y variables propuesta por Creswell y Plano Clark (2018)

para la toma de decisiones en planificacion urbana.
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Figura 58

Mapa de jerarquia vial del canton

Leyenda

I
DELIMITACION CANTON SAN MIGUEL DE URCUQUI  VIA SAN BLAS

I N ;
VIA URCUQUI - IBARRA VIA TUMBABIRO VIA URCUQUI - YACHAY ————— T —

Adaptado QGIS (2026).

Nota: Permite identificar el rol de Urcuqui como nodo de redistribucién de movilidad.
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Mapa de conectividad rural-urbana: rutas Urcuqui-Ibarray Figura 59

Urcuqui—Yacha
1 Y Mapa de conectividad rural-urbana: rutas Urcuqui-Ibarray

Urcuqui-Yachay
El mapa de conectividad rural-urbana permite visualizar las rutas
que sostienen los desplazamientos diarios entre Urcuqui, Yachay e
Ibarra. Estas conexiones concentran la mayor parte del flujo
relacionado con actividades educativas, productivas y
administrativas. La lectura cartografica permite comprender, como
mencionan Herce (2019) y Rojas (2016), como ciertos ejes se

consolidan como estructurantes de la movilidad territorial.

Las rutas Urcuqui—Ibarra y Urcuqui—Yachay destacan por su alta
intensidad de uso, especialmente en horarios pico. El mapa permite
identificar sectores con mejor continuidad, areas donde el relieve
marca condicionantes y puntos importantes de enlace que definen
la accesibilidad hacia los principales destinos. Esta informacion es
importante para el analisis meso como el macro, ya que ayuda a

comprender la funcidn del canton dentro del sistema regional.

La figura 59 confirma que estas rutas canalizan la mayor parte de

los movimientos cotidianos, reforzando la necesidad de un nodo

articulador que ordene los desplazamientos y mejore la eficiencia

del transporte. Leyenda

DELIMITACION CANTON SAN MIGUEL DE URCUQUI IBARRA VIA IBARRA ViA YACHAY |

Nota: Adaptado QGIS (2026).

57
Terminal de Transferencia Multimodal N |



Resultados de la Escala Meso (Area Urbana de Urcuqui)
De acuerdo con las fichas de observacion meso esta escala analiza
la estructura urbana, flujos peatonales y condiciones de

infraestructura.
Fichas Meso

Las fichas de observacion meso permiten analizar la estructura
urbana de la cabecera parroquial y sus condiciones de movilidad.
Entre los principales resultados destacan el deterioro de las vias
principales, sobre todo en los accesos hacia Yachay, y la presencia
de paradas dispersas e informales, mas del 60 % sin sefalizacion ni
infraestructura adecuada. Se detectan conflictos entre modos de
transporte, especialmente entre camionetas y buses, asi como una
fuerte concentracion comercial en el area del cementerio, espacio

que funciona como un nodo de transferencia improvisado.

Los flujos peatonales presentan zonas de riesgo ubicadas en cruces
sin semaforos ni reductores de velocidad, a lo que se suma la
ausencia de sefialética vertical y horizontal, dificultando Ia

organizacion del transito.

El diagnostico concluye que la ciudad presenta un sistema de
movilidad fragmentado, donde la falta de un equipamiento
regulador genera congestion, desorden y riesgos para los usuarios.
Por ello, se vuelve indispensable la creacion de un terminal
planificado que reorganice flujos, formalice paradas y mejore la
seguridad vial y peatonal. Como se muestra en la figura 60, se
resumen las fichas de observacion urbana aplicadas en la escala

meso.
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Figura 60

Fichas de Observacion Urbana
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Mapa de la estructura vial urbana

El Mapa de la estructura vial urbana corresponde al analisis
realizado en la escala meso, donde se busca comprender como se
organiza la red vial y cudl es su papel dentro del funcionamiento
urbano de la cabecera parroquial de Urcuqui. Esta escala, como
senalan Rueda (2015) y Herce (2019), permite observar la forma
del tejido urbano, la relacion entre las manzanas y las vias, y los

patrones de movilidad que se generan a partir de esa estructura.

El mapa diferencia entre vias arteriales, principales, locales y trazas
sin jerarquia definida, lo cual permite observar la estructura
organizativa que distribuye los desplazamientos dentro de la ciudad
y su articulacion con las conexiones parroquiales y regionales. Esta
jerarquizacion es relevante para el analisis de movilidad, ya que,
como sefialan Creswell y Plano Clark (2018), la integracion de datos
espaciales con informacion social y funcional fortalece la
interpretacion multimetodologica del territorio. Asimismo, la
identificacion de las manzanas evidencia la consolidacion del tejido
urbano, sus limites y la disposicion de la trama vial, proporcionando
una base geométrica necesaria para relacionar los patrones de

ocupacion del suelo con las rutas utilizadas por la poblacion.

En linea con Rojas (2016), quien plantea que el analisis urbano debe
organizarse de manera sistematica para orientar la toma de
decisiones, este mapa contribuye a caracterizar la red vial que
estructura la movilidad cotidiana. La lectura de la vialidad muestra
la dependencia de ciertos corredores arteriales para conectar
Urcuqui con Ibarra 'y Yachay, al tiempo que revela sectores con vias
locales de menor accesibilidad o con trazas sin consolidar. En la
figura 61 se evidencian estos hallazgos permiten reconocer
problemas asociados a la conectividad, las discontinuidades y la

distribucion desigual de la infraestructura vial.
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Figura 61

Mapa estructura vial urbana
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Mapa de flujos peatonales y puntos criticos Figura 62

. - Mapa de fluj tonal t iti
El Mapa de flujos peatonales y puntos conflictivos es parte del apa ce flujos peatonales y puntos criticos

diagndstico meso orientado a comprender como se desplazan los
habitantes dentro de la cabecera parroquial de Urcuqui. Este tipo de
representacion permite reconocer los trayectos mas transitados, los
espacios donde se concentran actividades diarias y los tramos que

presentan mayores dificultades o riesgos para los peatones. Como

indican Rueda (2015) y Herce (2019), el analisis meso vincula la PLAZA PRINCIPAL

PARQUE URCUQUI

estructura fisica de la ciudad con la manera en que las personas
experimentan sus desplazamientos, destacando coémo el entorno

condiciona la movilidad a pie.

El mapa distingue tres niveles de intensidad peatonal: alta, media y
baja. Los recorridos de mayor flujo coinciden con el nucleo urbano,

donde se ubican usos comerciales, administrativos y de servicios

que atraen la mayoria de viajes diarios. Los flujos medios

corresponden a vias que enlazan barrios consolidados con el centro,
mientras que los flujos bajos aparecen en sectores residenciales o

con menor actividad. IGLESIA EL CAMINO

URCUQUI - BARRIO SANTO
La identificacion de puntos criticos deriva del enfoque

metodologico mixto del estudio. Tal como sefalan Creswell y Plano
Clark (2018), la combinacion de observacion, encuestas y analisis

espacial permite detectar situaciones que exponen al peatén a
Leyenda

riesgos: cruces sin sefializacion, veredas estrechas, ocupacion del

espacio publico o circulacion vehicular en zonas peatonales. Estos MANZANAS  FLUJO PEATONAL ALTO
resultados en la figura 62, coinciden con lo planteado por Rojas

) . ) . . . Nota: Adaptado de EHIC (2026) y QGIS (2026).
(2016), quien resalta la importancia de analizar el funcionamiento ° pado de EHIC (2026)y QOIS (2026)

real del territorio previo a cualquier intervencion.
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Mapa de paradas actuales

El Mapa de paradas actuales y requeridas permite evaluar el alcance
del sistema de transporte publico en Urcuqui desde la escala meso.
De acuerdo con la PNMUS (2018) y el MTOP (2016), la distancia
adecuada entre paradas debe mantenerse entre 300 y 400m para
asegurar accesibilidad peatonal. Sin embargo, en el cantéon se
registran separaciones que superan los 600 y hasta 1000m,
generando areas extensas sin cobertura. La malla aplicada de 300m
evidencia la necesidad de incrementar significativamente el nimero

de paradas para cumplir con los lineamientos técnicos.

El analisis se sustenta en Rueda (2015) y Herce (2019), quienes
vinculan la movilidad con la forma urbana, la caminabilidad y la
disposicion de puntos de acceso. La existencia de paradas
informales confirma lo sefialado por Rojas (2016): cuando el
sistema formal no cubre la demanda, los usuarios generan practicas
alternativas que revelan las falencias estructurales. La articulacion
entre cartografia, normativa y observacion directacomo sugieren
Creswell y Plano Clark (2018) demuestra una red de paradas
insuficiente y desorganizada, lo que refuerza la necesidad de un

terminal de transferencia multimodal.

Finalmente, la distribucion actual de paradas no responde a las
demandas reales de los wusuarios. La falta de cobertura y
ordenamiento afecta la seguridad peatonal, incrementa los tiempos
de viaje y limita la eficiencia del sistema. En la figura 63 evidencia
que atender estos vacios es esencial para mejorar la conectividad

entre los barrios y los principales ejes de movilidad del canton.
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Figura 63

Mapa de paradas actuales Urcuqui
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Mapa de puntos criticos de accesibilidad

El Mapa de puntos criticos de accesibilidad identifica las zonas de
Urcuqui donde el transito peatonal presenta mayores dificultades
debido a carencias de infraestructura, cruces peligrosos, ocupacion
indebida del espacio o la presencia de transporte informal. Este
estudio se desarrolla en la escala meso, siguiendo a Rueda (2015) y
Herce (2019), quienes consideran indispensable observar como la
estructura urbana influye en la seguridad y continuidad de los

recorridos.

Los puntos sefialados surgen de la triangulacion entre encuestas,
entrevistas y observacion de campo, coherente con el enfoque mixto
de Creswell y Plano Clark (2018). Esta combinaciéon permitio
identificar intersecciones peligrosas, tramos sin veredas, conflictos
entre peatones y vehiculos y zonas donde la infraestructura no

responde a la demanda.

Como expone Rojas (2016), reconocer estos problemas es un paso
previo para orientar decisiones de disefio urbano. En Urcuqui, las
mayores concentraciones de puntos criticos se ubican en el centro y
en los accesos a barrios consolidados, evidenciando que Ia
movilidad peatonal depende de un sistema discontinuo y con

equipamiento insuficiente.

En conjunto, el mapa muestra que las condiciones de accesibilidad
influyen directamente en el desplazamiento diario y subraya la
necesidad de intervenciones que ordenen los flujos y garanticen
seguridad, los cuales se observa en la figura 64, reforzando ademas
la pertinencia de un terminal multimodal para reorganizar la

movilidad parroquial.
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Figura 64

Mapa de puntos criticos de accesibilidad
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Mapa Uso de Suelo Figura 65

.. e Mapa Uso de Suelo
El analisis de los usos de suelo a escala meso permitio comprender P

la organizacion funcional de la cabecera parroquial de Urcuqui y su
relacion con la dinamica urbana. El mapa evidencia una estructura
predominantemente residencial, con una distribucion amplia y
continua del uso vivienda, lo que configura un tejido urbano de baja
mixticidad funcional. Esta condicion incide directamente en la
generacion de desplazamientos cotidianos hacia areas especificas
donde se concentran las actividades complementarias de la ciudad

(Rojas, 2016).

Las actividades comerciales, administrativas y de servicios se
localizan principalmente en el area central, consolidando este sector
como el principal nucleo de actividad urbana. Esta centralizacion
funcional refuerza la jerarquia del centro, pero también concentra
flujos de movilidad y demanda de espacio publico, generando
presiones sobre la red vial y los espacios de uso colectivo (Herce,

2019).

Los equipamientos urbanos, como educacion, salud, recreacion y

uso religioso, se distribuyen de manera puntual dentro del tejido

urbano, sin una articulacion clara que permita equilibrar el

PLAZA PRINCIPAL

funcionamiento de la ciudad. En la figura 65 se observa esta 0 PARQUE URCUQUI
. .« . . .y . . Le enda IGLESIA EL CAMINO
dispersion limita la conformacion de centralidades secundarias y y URCUQUI-BARKIO

refuerza la dependen01a del centro urbano como p r1nc1pal p unto de VIVIENDA COMERCIO PRODUCCION  ADMINISTRACION EDUCACION  SALUD RECREACION RELIGIOSO  SERVICIOS

BARRIO SAN ELOY

acceso a servicios (Borja y Muxi, 2003).

Nota: Adaptado de EHIC (2026) e Instituto Nacional de Estadistica y Censos. (2022)
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Resultados de 1a Escala Micro
De acuerdo con la informaciéon recabada en las fichas de
observacion micro, esta escala analiza el espacio publico y las

condiciones fisicas en el entorno propuesto.
Fichas Micro

Seglin la informacion obtenida en las fichas micro, esta escala
examina el estado del espacio publico y las condiciones fisicas del

entorno inmediato al 4rea propuesta.

Las fichas micro sefalan que las aceras del sector son estrechas,
discontinuas y presentan obstaculos que dificultan el transito
peatonal. Se registran rampas con pendientes superiores a lo
permitido, iluminacion deficiente en puntos sensibles, sefializacion
horizontal desgastada o ausente, mobiliario urbano escaso y zonas

inseguras para ascenso y descenso de pasajeros.

La infraestructura existente no cumple con estandares basicos de
accesibilidad universal ni de seguridad. La falta de mobiliario,
iluminacion adecuada y rampas normativas genera vulnerabilidad
para adultos mayores, personas con discapacidad y peatones en

general.

El diagndstico micro confirma la necesidad de un redisefio integral
del érea articulado al proyecto del terminal para garantizar
continuidad peatonal, accesibilidad universal y mejores condiciones
de seguridad. En la figura 66 estas limitaciones muestran que el
entorno actual requiere intervenciones estructurales para integrarse

de forma adecuada al nuevo equipamiento.
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Figura 66
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Resultados de las Entrevistas Semiestructuradas

Las entrevistas realizadas, un total de diez,autoridades municipales,
conductores de camionetas, conductores de taxis conductores de
buses permitieron profundizar en percepciones y problematicas

estructurales relacionadas con movilidad parroquial .
Autoridades GAD Municipal Urcuqui

Las autoridades municipales coinciden en sefialar la ausencia de un
Plan de Movilidad actualizado como una de las principales
limitaciones para la gestion territorial. Estas apreciaciones se
recogen a partir de una entrevista realizada a la arquitecta
responsable de la planificacion de movilidad del cantén San Miguel
de Urcuqui, quien sefiala que esta falta de planificacion integral ha
generado una sobredemanda de camionetas, fendmeno que se
agrava por la inexistencia de un sistema de transporte mixto
formalmente regulado. Asimismo, en la figura 67 se destaca que la
creacion de un terminal multimodal constituye una necesidad
prioritaria para ordenar los flujos de movilidad, reducir conflictos
operativos y dinamizar la economia local mediante una mejor

articulacion entre los diferentes modos de transporte.
Figura 67

Puntos claves de Autoridad GAD Urcuqui

() S—

Confirman la ausencia de un

— Plan de Movilidad actualizado.

Existe sobredemanda de camionetas,
especialmente por falta de un sistema
de transporte mixto regulado..

Consideran prioritario crear un terminal
multimodal que ordene flujos y mejore la
economia local.
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Conductores de camionetas

Los conductores de camionetas, a partir de entrevistas realizadas a
dos personas, identifican la ruta Urcuqui—Yachay como la de mayor
afluencia de pasajeros, especialmente en horarios laborales y
académicos. Sefalan la presencia de conflictos frecuentes tanto con
el transporte en buses como entre camionetas de distintas tipologias,
lo que genera competencia desordenada y riesgos operativos.
Coinciden en que la ausencia de un terminal es el principal
obstaculo para mejorar sus condiciones de trabajo y para ofrecer un

servicio mas eficiente y seguro como en la figura 68.
Figura 68

Resultados entrevista conductores camionetas

Senalan conflictos recurrentes Identifican la ausencia de

con buses y entre camionetas de un terminal como el principal

distinta tipologia. problem a operativo.

Conductores de taxis

Para los conductores de taxis, segun lo manifestado por una persona
entrevistada, el principal problema no se relaciona directamente con
conflictos con otros modos de transporte, sino con el mal estado de
las vias, situacion que incrementa los tiempos de viaje y el desgaste
vehicular. En general, se percibe una convivencia aceptable entre
taxis, buses y camionetas, aunque se resalta la necesidad de
implementar mejoras viales que optimicen la operacion del servicio

que se evidencian en la figura 69.

Figura 69

Entrevista resultados conductores de taxi

Manifiestan que el principal No regist ran conflictos
problema es el mal estado de las

vias. modos de transporte.

relevantes con otros

Conductores de buses

Los conductores de buses, segun lo expresado por dos personas
entrevistadas, advierten problemas de congestion en horas pico,
asociados tanto a la falta de infraestructura adecuada como al
desorden operacional existente. Si bien consideran viable la
construccion de un terminal, también sefialan la importancia de
incorporar medidas de seguridad y control que eviten
congestionamientos internos y conflictos con otros operadores,
especialmente en las zonas de ascenso y descenso como indica la

figura 70.

Figura 70

Resultados entrevista conductores de buses

Senalan congestion en horas
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Usuarios

Desde la perspectiva de los usuarios, a partir de entrevistas
realizadas a cuatro personas, la principal demanda se orienta a la
mejora de la infraestructura vial, la calidad de las paradas y la
provision de espacios seguros de espera. Sefialan, ademas, que la
creacion de un terminal permitiria incrementar la seguridad,
reducirir los tiempos de desplazamiento y mejorar la experiencia
general de viaje. Como indica la figura 71, entre las principales
molestias mencionan los tiempos excesivos de espera, la
incomodidad en las zonas de embarque y la casi total ausencia de
senalética, lo que dificulta orientarse y acceder de manera eficiente

al sistema de transporte.

Figura 71

Resultados entrevista Usuarios

Destacan la necesidad de mejorar
la infraestructura vial y las paradas.

Consideran que un terminal
incrementaria seguridad y
reduciria tiempos de desplazamiento .

Sefialan incomodidad , tiempos
excesivos de espera y falta de
sefialética.
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En todos los actores existe consenso en que un terminal multimodal

es necesario para mejorar la movilidad del canton.

Las entrevistas realizadas a autoridades, operadores de transporte y
usuarios permiten identificar problematicas estructurales del
sistema de movilidad. Dentro de los principales hallazgos se
determina que no existe un Plan de Movilidad en el canton, lo que
impide regular rutas, frecuencias y ubicacion de un terminal, existe
alta demanda de la ruta Urcuqui—Yachay, generando congestion y
conflictos operativos, los conflictos se dan entre camionetas y buses

principalmente.

Ademés, los operadores coinciden en que el terminal es urgente
para ordenar la operacion, los usuarios reportan paradas inseguras,
tiempos largos de espera, incomodidad y falta de sefialética y el
sector del cementerio es reconocido por todos como un nodo

improvisado, saturado y riesgoso.

Los actores del sistema concuerdan en la necesidad urgente de un
terminal multimodal. La falta de planificacion, conflictos entre
modos y deficiencias en infraestructura son problemas recurrentes.
Las entrevistas validan el andlisis espacial, reforzando el

diagnostico técnico con evidencia social.

Figura 72
Ilustracion Percepcion ciudadana sobre la problematica de

movilidad




Resultados de las Encuestas a usuarios

Perfil sociodemografico y patron de movilidad

Los resultados muestran que, el 65% utiliza bus como medio
principal, el 72% usa transporte puiblico diariamente, los motivos
de viaje predominantes son estudio (55%) y trabajo (38%). Como
se muestra en la figura 73, se representan los principales porcentajes

del patron de movilidad de los usuarios.

Figura 73

Porcentajes de patron de movilidad
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Esto ratifica lo evidenciado en la escala MESO, donde el acceso a

equipamientos educativos y laborales concentra los mayores flujos.

Tiempo de viaje y nivel de servicio

El 36% de los viajes duran entre 30 y 60 minutos, el 25% supera los
60 minutos, especialmente en rutas hacia Yachay. La puntualidad,
comodidad y seguridad vial obtienen valoraciones bajas (1 a 2 sobre

5). Y el 80% manifiesta insatisfaccion con el estado de las vias.

Estos resultados estan alineados con los conflictos operativos
mencionados por los conductores y con las observaciones de las
fichas meso y micro. En la figura 74 se ilustran los porcentajes
asociados a la duracion de los viajes y a la percepcion del nivel de

servicio vial.
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Figura 74

Diagrama de tiempo de viaje y nivel de servicio
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las vias

Solo el 40% considera adecuada la cobertura del transporte, el 48%

Coberturay acceso al transporte

ha tenido dificultades para realizar trasbordos, la mayoria sefiala
que las paradas son insuficientes o inexistentes. Como se muestra
en la figura 75, se visualizan los porcentajes de cobertura y acceso

al transporte.

Figura 75

Porcentajes cobertura y acceso transporte publico
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Este punto coincide con el mapeo de actores y con la identificacion

del cementerio como nodo saturado.

Percepcion sobre el terminal multimodal

Existe un consenso notable, el 90% considera necesaria la creacion

del terminal multimodal.

Entre los beneficios esperados destacan, ordenamiento de
transporte, mayor seguridad, reduccion de tiempos, fortalecimiento

del comercio local, articulacion entre modos.
Elementos prioritarios para el disefio del terminal

Los aspectos mas mencionados por los encuestados fueron,
seguridad (32%), espacios comodos de espera (25%), comercio y
servicios (20%), accesibilidad universal (13%), sefalizacion e
informacion (10%). Como se muestra en la figura 76, se representan

los elementos prioritarios para el diseno del terminal.

Figura 76

Porcentajes elementos para el disefio del terminal
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Esto coincide con la necesidad de un espacio ordenado, seguro y
accesible. Las encuestas permiten cuantificar percepciones,

patrones de desplazamiento y niveles de satisfaccion.

Los datos cuantitativos confirman las deficiencias de
infraestructura, cobertura y organizacion. La ciudadania demuestra
una clara disposicion a respaldar el proyecto del terminal. La
insatisfaccion  generalizada evidencia la wurgencia de una

intervencion estructural en el sistema de movilidad.



Mapa de diagnéstico del lugar de emplazamiento Figura 77

El Mapa de diagnéstico del lugar de emplazamiento integra tres Mapa de diagnéstico del lugar de emplazamiento

componentes importantes para comprender el comportamiento del

sector: la topografia, los puntos criticos y los flujos peatonales del

TOPOGRAFIA

entorno inmediato. Este andlisis se ajusta a la lectura multiescalar PUNTOS CRITICOS

planteada por Rueda (2015) y Herce (2019), quienes explican que
la escala meso permite relacionar la morfologia urbana con los

patrones reales de desplazamiento.

La topografia revela pendientes y cortes naturales que condicionan
el acceso al predio. La identificacion de puntos conflictivos como
cruces peligrosos, tramos congestionados o zonas sin
infraestructura peatonal se obtuvo mediante observacion, encuestas
y documentacion fotografica, conforme al enfoque mixto de
Creswell y Plano Clark (2018). Estos puntos reflejan areas donde la
movilidad resulta incomoda o riesgosa, especialmente para usuarios >

vulnerables. Leyenda FLUJO PEATONAL

Los flujos peatonales medianos y altos se concentran en los accesos MANZANAS

. PUNTOS CRITICOS

principales al predio, lo cual coincide con Sautu et al., (2006), TOPOGRAFIA

quienes sefialan que las practicas cotidianas revelan necesidades PREDIO SELECCIONADO

reales del territorio. En la figura 77 se observa la superposicion del
. . " Flujo Peatonal
predio con estos flujos y puntos criticos confirma lo expuesto por

Rojas (2016): antes de definir un proyecto, es imprescindible

reconocer codmo el entorno condiciona su funcionamiento y qué
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problemas deben resolverse previamente.

o PLAZA PRINCIPAL
PARQUE URCUQUI

Nota: Adaptado EHIC (2026).
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Mapa de paradas en el entorno inmediato

Permite analizar el funcionamiento del sistema de transporte
alrededor del area propuesta para el terminal. Desde la escala micro,
este andlisis evidencia las condiciones reales de acceso de los
usuarios, tal como sefialan Rueda (2015) y Herce (2019), quienes
destacan que la movilidad depende de la cercania, continuidad y

calidad de los puntos de parada.

El contraste entre las paradas existentes y las paradas requeridas
muestra que la cobertura es insuficiente. Las distancias superan los
rangos recomendados por la PNMUS (2018) y el MTOP (2016), y
la presencia de puntos improvisados demuestra un claro desajuste
entre oferta y demanda. Esto confirma lo indicado por Rojas (2016):
cuando la infraestructura no responde, surgen practicas informales

que revelan las limitaciones del sistema.

La identificacion de los puntos se realizé mediante observacion de
campo, mediciones espaciales y percepcion ciudadana, en
coherencia con Creswell y Plano Clark (2018). Asimismo, se
retoma lo planteado por Sautu et al., (2006), quienes enfatizan que
las practicas sociales permiten reconocer problemas estructurales
que requieren intervencion. En este caso, dificultades de acceso,
ausencia de sefializacion y falta de infraestructura minima

evidencian vulnerabilidad en el entorno inmediato.

En conjunto, la figura 78 confirma que la red de paradas carece de
organizacion y no se ajusta a estandares de accesibilidad, afectando

directamente la seguridad y movilidad peatonal.
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Figura 78

Mapa de paradas en el entorno inmediato Escala Micro
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Mapa de alternativas de predio analizadas

El Mapa de alternativas de predio analizadas reune las distintas
opciones localizadas en Urcuqui que fueron consideradas como
potenciales sitios para el desarrollo del proyecto. La identificacion
de estas areas sigui6 el procedimiento descrito por Rojas (2016),
quien resalta la importancia de comparar diferentes alternativas para
asegurar que la decision final esté basada en las condiciones reales
del territorio. En esta fase, la seleccion inicial se realizo a partir de
observacion de campo y revision cartografica, aplicando el enfoque
mixto sefialado por Creswell y Plano Clark (2018), que permite

articular datos cualitativos y cuantitativos durante la evaluacion.

Cada predio fue registrado y georreferenciado, incorporando
caracteristicas como accesibilidad inmediata, cercania a flujos
peatonales, relacion con la topografia y su integracion con el tejido
urbano. La inclusion de registros fotograficos responde a lo
planteado por Sautu et al., (2006), quienes mencionan que los
estudios aplicados deben reconocer las condiciones perceptuales del
espacio, ya que estas inciden en la toma de decisiones. A su vez, el
mapa facilita la comprension de la insercion meso espacial de cada
sitio, en concordancia con lo expuesto por Rueda (2015) y Herce

(2019) respecto al analisis de la estructura urbana y la movilidad.

En la figura 79 esta recopilacion constituye el punto de partida para
la evaluacion comparativa mediante la matriz ponderada,
permitiendo observar con claridad las diferencias entre los predios
seleccionados. Ademds se presenta una tabla de valoracion de
terrenos, donde se tienen un indicador de valoraciéon como en la

figura 80.
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Figura 79

Mapa de alternativas de predio analizada
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Figura 80

Valoracion de Terrenos
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Mapa del predio seleccionado

Presenta el espacio que obtuvo la mayor puntuacion dentro de la
evaluacion comparativa. Su escogencia responde a la matriz
ponderada desarrollada bajo el esquema metodologico de Rojas
(2016), donde se valoraron criterios de conectividad, accesibilidad,
topografia, articulacion urbana y viabilidad técnica. La ubicacion
del predio permite una adecuada relacion con los principales
corredores viales y con los flujos peatonales identificados en el
analisis multiescalar, lo que coincide con las propuestas de Rueda
(2015) y Herce (2019) sobre la necesidad de analizar la estructura

urbana como base para la definicion de proyectos.

Asimismo, el registro fotografico generado durante las visitas de
campo complementa lo sefialado por Creswell y Plano Clark (2018)
y Sautu et al., (2006), quienes resaltan la importancia de combinar
datos espaciales con evidencia cualitativa para obtener un
diagnéstico completo. Estas imagenes permiten constatar la
morfologia del sitio, sus accesos, sus condiciones fisicas actuales y
su relacion con el entorno inmediato. La figura 81 sintetiza asi el
resultado del proceso evaluativo y muestra de forma precisa el

predio que mejor se ajusta a los requerimientos de la propuesta.
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Figura 81

Mapa del predio seleccionado
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Sintesis de Resultados Multiescalares
La convergencia entre fichas, entrevistas y encuestas permite
identificar que la movilidad actual del canton presenta problemas

estructurales como:

e Falta de planificacion, cobertura irregular, deterioro vial y
ausencia de un nodo articulador.

e Existe conflicto entre modos de transporte (buses—
camionetas), principalmente por falta de regulacion
operacional.

e La infraestructura peatonal y las paradas no cumplen
estandares minimos.

terminal

e Fl sector del cementerio funciona como

improvisado, generando saturacion y riesgo.

e La ciudadania manifiesta alta insatisfaccion, pero a la vez
alto interés en la implementacion de un terminal
multimodal.

e Un terminal tiene potencial para convertirse en un nodo de
integracion territorial, mejorando movilidad, seguridad y

economia local.

En la figura 82, se presenta un analisis FODA, que permiti6 analizar

los resultados multiescalares obtenidos.
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Analisis FODA

Figura 82
Analisis FODA
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*  Ubicacion estratégica de
Urcuqui dentro de la red
regional.

*  Rutas consolidadas hacia
Ibarra y Yachay con alta
demanda.

*  Aceptacion general de
autoridades y usuarios sobre
la necesidad del terminal.

OPORTUNIDADES

O

Implementar un terminal
que ordene el transporte y
mejore la movilidad.
Fortalecer la conectividad
urbana y rural con infrac-
structura adecuada.
Alineacion con politicas
locales v nacionales de
movilidad sostenible.

DEBILIDADES

D

Paradas dispersas ¢ infor-
males.

Infraestructura vial y peaton-
al deteriorada,

Ausencia de planificacion y
falta de un nodo articulador.
Conflictos operativos entre
modos de transporte.

AMENAZAS

A

Aumento de congestion y
ricsgos viales si no sc intervi-
ene.

Crecimicnto urbano y de
Yachay que incrementard la
demanda.

Persistencia del transporte
informal y saturacion del
nodo
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5.1. Propuesta escala Macro

Mapa de Conectividad Multimodal

Se integra en la propuesta como instrumento de estructuracion
territorial, permitiendo definir las relaciones espaciales que
organizan el sistema de movilidad a escala parroquial. A partir de
la lectura de las distancias y recorridos entre centralidades, se
establece una red de conexion que articula las parroquias de
Cahuasqui, Tumbabiro, San Blas y La Victoria con la cabecera
parroquial de Urcuqui, asi como con los polos externos de Ibarra y

Yachay.

Las distancias interparroquiales, que se sitian aproximadamente
entre 5y 15 km, y la conexion con Ibarra en rangos cercanos a los
15-20 km, permiten definir un sistema de desplazamientos de
escala media, donde la eficiencia del recorrido depende
directamente de la organizacion de los flujos y la continuidad entre
modos de transporte. En este sentido, el mapa establece los
corredores principales de movilidad que estructuran el territorio,
priorizando los ejes Urcuqui-Ibarra y Urcuqui—Yachay como
articuladores de mayor intensidad, y complementandolos con

conexiones secundarias hacia las parroquias.

De esta manera, la conectividad multimodal complementa la
propuesta arquitectonica, permitiendo que el territorio funcione de
manera integrada, continua y eficiente. En la figura 83 el mapa se
convierte asi en la base operativa de la propuesta, al establecer los
criterios de organizacion espacial que garantizan una mejora
efectiva en la accesibilidad territorial y en la relacion entre

parroquias y ciudades.

Terminal de Transferencia Multimodal

Figura 83
Mapa de Conectividad Multimodal
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5.2. Propuesta escala Meso

Plan Masa

En la figura 84 se evidencia el plan masa, que organiza el area de
intervencion en cuatro zonas funcionales que estructuran la
transicion entre el tejido urbano existente y la nueva propuesta. Esta
subdivision permite definir un sistema continuo de movilidad,
donde las circulaciones peatonales y vehiculares se articulan de

manera progresiva hacia el area principal.

A nivel general, se plantea una red peatonal jerarquizada compuesta
por aceras redisefiadas y caminerias accesibles, las cuales
garantizan continuidad, seguridad y condiciones de desplazamiento
adecuadas. Estas incorporan elementos de accesibilidad universal,
como bandas podotactiles, y criterios de confort mediante la

incorporacion de vegetacion y mobiliario.

Zona 1 — parque principal de Urcuqui

En la figura 85 se muestra la zona 1, esta establece la conexion con
el tejido urbano consolidado, vinculando el parque principal con el
sistema de movilidad propuesto. La intervencion se centra en la
reorganizacion del borde vial y peatonal, permitiendo una transicion
ordenada entre el espacio publico existente y los nuevos ejes de

circulacion.

Se consolidan recorridos directos que orientan el flujo peatonal
hacia la red propuesta, reforzando la legibilidad del desplazamiento
desde un punto de alta actividad urbana. Esta zona cumple una
funcion de integracion, asegurando que el sistema no opere de

forma aislada, sino conectado con la dinamica cotidiana del canton.

Zona 2 — Via nueva + Redondel

En la figura 86 se evidencia la zona 2, esta se configura como un
tramo de distribucion, donde la nueva via incorpora un espacio de
articulacion que regula los flujos y organiza los cambios de
direccion. La presencia del redondel permite estructurar el
encuentro entre recorridos, funcionando como punto de referencia

dentro del sistema.

Aqui, la intervencion prioriza la claridad en la circulacion y la
continuidad espacial, evitando conflictos entre trayectorias y
facilitando la orientacion del usuario. Esta zona cumple un rol de
transicion operativa, ordenando el desplazamiento antes de su

ingreso a las areas de mayor intensidad.

Zona 3 —interseccion via Ibarra—Urcuqui

En la figura 87 se muestra la zona 3, que resuelve la conexion con
el sistema vial de mayor escala, integrando la via Ibarra—Urcuqui
con la segunda nueva via planteada. La intervencion organiza este
punto como un nodo de enlace, donde se regula la interaccion entre

flujos regionales y locales.

El disefo prioriza la lectura clara de los movimientos y la resolucion
segura de los cruces, estableciendo una conexion eficiente sin
generar interferencias en la circulacion. Esta zona cumple una
funcion estratégica dentro del sistema, al garantizar la correcta

insercion de la propuesta en la red vial existente.

Zona 4 —lote e intervencion principal

En la figura 88 se muestra la zona 4, que concentra la organizacion
interna de la propuesta, estructurando los accesos, circulaciones y
espacios abiertos en funcion de su utilizacion. El disefio define una
jerarquia clara entre recorridos y areas, permitiendo una distribucion

eficiente de los flujos.

Las plazas y espacios exteriores actan como elementos de
articulacion, facilitando la transicion entre los distintos
componentes del conjunto y evitando concentraciones innecesarias.
Esta zona consolida la logica del sistema planteado, integrando
movilidad y espacio publico dentro de una estructura ordenada y

funcional.
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Figura 84
Plan Masa
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Figura 85
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Figura 86
Zona 2
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Figura 87
Zona 3
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Figura 88
Zona 4
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5.3. Propuesta escala Micro

La propuesta en escala micro desarrolla el disefio arquitectonico del
terminal de transferencia multimodal, traduciendo los resultados del
analisis previo en una solucion espacial concreta. En este nivel, el
proyecto se enfoca en la relacion directa entre el usuario, el espacio
publico y la propuesta de transporte, respondiendo a las condiciones

reales identificadas en el entorno inmediato.

El disefio parte de las problematicas detectadas en el diagnostico,
como la falta de continuidad peatonal, la informalidad en los puntos
de embarque y desembarque, las condiciones de inseguridad y
desorden en la movilidad. Frente a esto, el terminal se plantea como
un elemento organizador que estructura los flujos, separa
circulaciones y mejora la eficiencia del sistema, priorizando al

peaton como eje principal del proyecto.

A nivel espacial, se propone una configuracion clara, funcional que
facilita la orientacidon del usuario y reduce conflictos entre modos
de transporte. De manera complementaria, se incorporan estrategias
acordes al clima de Urcuqui, como la correcta orientacion del
equipamiento, ventilacion natural, control del asoleamiento, con el

fin de mejorar el confort interior.

Asimismo, en la figura 89 se evidencia el proyecto integra criterios
de accesibilidad universal, garantizando recorridos continuos,
seguros e inclusivos. Finalmente, el terminal se concibe no solo
como infraestructura de transporte, sino como un espacio publico
activo que aporta a la organizacion urbana y fortalece la centralidad

del canton.

Terminal de Transferencia Multimodal

Figura 89

Mapa escala Micro
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5.3.1. Partido Arquitectonico

El partido se define a partir del flujo del usuario como generador de
la forma. La propuesta se organiza mediante un eje principal que
estructura el recorrido desde el acceso hasta los andenes,
permitiendo un desplazamiento continuo, directo y sin

interferencias.

A partir de este eje se disponen volimenes independientes que
responden a funciones especificas, lo que permite una lectura clara
del conjunto y facilita la orientacion. Esta fragmentacion evita la
rigidez de un bloque unico y permite una mejor adaptacion al

entorno inmediato.

El nucleo operativo se ubica como elemento central, concentrando
control, servicios y transferencia, actuando como punto de
articulacion entre las distintas areas del terminal. Desde este punto,
el proyecto se ordena en una secuencia logica que diferencia lo

publico, lo operativo y lo privado.

La relacion con el espacio exterior se refuerza mediante vacios y
areas abiertas que acompafan el recorrido, integrando el terminal
con la dindmica urbana y evitando que funcione como un objeto

aislado como se observa en la figura 90.
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Figura 90

Esquema Partido Arquitectonico
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5.3.2. Temperatura

El canton San Miguel de Urcuqui presenta un clima templado seco
caracteristico de la region interandina. La temperatura media anual
se sita aproximadamente entre 16°C y 18°C, con maximas diurnas
que alcanzan entre 22°C y 26°C, y minimas nocturnas que
descienden entre 10°C y 12°C (INAMHI, 2020; Climate-Data,
2023).

Las variaciones térmicas no son extremas, sin embargo, la radiacion
solar directa puede elevar la sensacion térmica en superficies
expuestas, especialmente durante el mediodia. En la figura 91y 92,
corresponden especificamente al terreno donde se implantara la
propuesta arquitectonica, permitiendo una adecuada comprension
del comportamiento térmico del sitio.

Figura 91
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Figura 92

Grafico de temperaturas medias y precipitaciones Urcuqui
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Nota: Fuente Meteoblue (2026).
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5.3.3. Vientos

Los vientos en Urcuqui son de baja a moderada intensidad, con
velocidades promedio entre 5 km/h y 15 km/h, pudiendo alcanzar
valores cercanos a 20 km/h en ciertas épocas (WeatherSpark, 2023).
La direccion predominante es noreste—suroeste, condicionada por la
topografia del valle andino. Su mayor presencia se registra en horas
de la tarde, lo que permite aprovechar la ventilacion natural. Estas
caracteristicas se evidencian en el terreno de implantacion del
proyecto, como se observan en la figura 93 y 94.

Figura 93

Grafico de temperaturas medias y precipitaciones Urcuqui
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Figura 94

Grafico de temperaturas medias y precipitaciones Urucuqui
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Nota: Fuente Meteoblue (2026).

5.3.4. Asoleamiento

Debido a su ubicacion cercana a la linea ecuatorial, Urcuqui
mantiene una duracién del dia relativamente constante, entre 11
horas 50 minutos y 12 horas 20 minutos de luz solar a lo largo del
ano (WeatherSpark, 2023).

La mayor radiacion se presenta entre las 10h00 am y 15h00 pm, con
incidencia directa en este y oeste, lo que requiere estrategias de
control solar para mejorar el confort en los espacios exteriores e
interiores. En la figura 95, este comportamiento de asoleamiento
corresponde directamente al terreno seleccionado para la
implantacion del proyecto, siendo determinante en la orientacion y

configuracion de la propuesta arquitectonica.

Figura 95

Grafico de temperaturas medias y precipitaciones Urcuqui

name : SunEarthTools.com - 21/06/2026
lat: 0.4147804
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Nota: Fuente Meteoblue (2026).
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5.3.5. Vegetacion

Desde el punto de vista compositivo, la vegetacion se organiza en
funcion de tres criterios principales. En primer lugar, se utiliza
como elemento de sombra, especialmente en areas de espera y
recorridos peatonales, reduciendo la incidencia solar directa y
mejorando el confort térmico. Segundo, funciona como barrera
natural, delimitando zonas publicas y operativas sin recurrir a
elementos rigidos, lo que permite mantener la permeabilidad visual
del conjunto. Finalmente, la vegetacion actia como articulador
espacial, acompafiando los ejes de circulacion y reforzando la
lectura del proyecto.

Figura 96

Esquema Vegetacion

Copa

8m

14m
12m
10m
8m
ém
4m

2m

Nombre comun:Jacaranda
Nombre cientifico: Jacaranda Mimosafolia

Terminal de Transferencia Multimodal

Se prioriza el uso de especies presentes en el entorno, como
jacaranda (Jacaranda mimosifolia), capuli (Prunus serotina),
naranjo (Citrus aurantium), aguacate (Persea americana) y manzano
(Malus domestica), las cuales se adaptan al clima templado andino
y aportan tanto valor ambiental como paisajistico. Estas especies
alcanzan alturas que varian entre 4 m y 20 m, permitiendo generar

diferentes estratos vegetales dentro del proyecto.

Ademas de su funcion ambiental, estas especies aportan identidad

al proyecto, ya que forman parte del paisaje cotidiano de Urcuqui.

Nombre comin:Capuli
Nombre cientifico:

Nombre comun:Aguacate
Nombre cientifico: Persa Americana Nombre cientifico:

Pronus Cerotine Citrius Aramtrium

La presencia de arboles como la jacaranda introduce valor estético
mediante su floracion, mientras que especies frutales como el capuli
y el naranjo refuerzan la relacion con el contexto local. En la figura
96 se presenta en conjunto, la vegetacion no se plantea como un
elemento decorativo, sino como un componente activo del disefio,
capaz de mejorar el confort, organizar el espacio y fortalecer la

integracion del terminal con su entorno.

Con base en los criterios funcionales y espaciales establecidos para
el proyecto, se plantea una zonificacion que organiza las diferentes
actividades y dareas del terminal. La figura 97 presenta la

distribucion de las zonas que conforman la propuesta arquitectonica.

Nombre comtn:Naranjo Nombre comiin:Manzano
Nombre cientifico:

Malus Doméstica
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5.3.6. Zonificacion
Figura 97

Esquema Zonificacion

Agencia Bancaria

Farmacia

Entrada Principal

Espacio pUblico plaza acceso

Boleterias y Encomiendas

Administracion, Sala de Embarque

Patio de Comidas

Espdsio privado buses

Espacio privado

Terminal de Transferencia Multimodal
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5.3.7. Diagramas de relaciones de espacios

El diagrama de relacion de espacios sintetiza la organizacion Figura 99

funcional del terminal de transferencia multimodal, evidenciando Diagrama de relacion de espacios

las conexiones, jerarquias y dependencias entre las distintas areas !

que conforman el proyecto. A través de esta representacion, se Comercio y
Conexién urbana servicios

identifican cinco grandes zonas: publica, semi-publica, y accesos > 4

administrativa, operativa y técnica, cada una con funciones

especificas y niveles de acceso diferenciados. / Eiperyy etendia T

e

La zona publica se configura como el primer contacto del usuario Hall /-vestibulos

L : . iy . Zona Piblica )
con el equipamiento, integrando espacios de conexion urbana, areas

v
™~ )

transicion gradual desde el entorno urbano hacia el interior del Baiios

de espera, servicios basicos y comercio, lo que permite una

terminal. A continuacién, la zona semi-publica articula funciones ~
relacionadas con la atencion al usuario, como boleterias, control de
acceso, equipaje e intermodalidad, consoliddndose como un espacio

de transicion entre lo publico y lo operativo.

Por su parte, la zona operativa concentra las actividades
directamente vinculadas al funcionamiento del transporte, como
plataformas, patios de maniobra y control operativo, manteniendo
una relacion directa pero controlada con las areas de atencion al
usuario. En la figura 99 en paralelo, la zona administrativa agrupa
las funciones de gestion, oficinas y areas de personal, con un grado
mayor de restriccion, garantizando el correcto funcionamiento
institucional del terminal.

A continuacion desde la figura 100 hasta la 110, se presenta el

Programa Arquitectonico.

Terminal de Transferencia Multimodal



5.3.8. Programa Arquitectonico

Figura 100
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Figura 101
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Figura 102
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Figura 103
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Figura 104
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Figura 105
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Figura 106
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Figura 107

Zona de salida y espera, pasajeros
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Figura 108

Zona circulacion vertical

0,45 g

3,75

Ascensor

2,03 2,02
9 Escaleras
m (75} wik
=)
e
=)
ITel
N |
Ln' "
| *fﬁfﬁ -
; | | ] @
| Lo s e o B J -
i
_‘ Escaleras lrj
4 "
e _____ _ I
P 4,56
2,30

Terminal de Transferencia Multimodal



Figura 109

Cafeteria
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Figura 110

Patio de comida
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Figura 111

Perspectiva entrada Terminal Multimodal
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Figura 112

Perspectiva Exterior Salida Andenes
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Figura 113
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Figura 114

Perspectiva exterior plazas




Figura 115

Perspectiva vista aérea
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6.1. Conclusiones

6.1.1. El andlisis multiescalar desarrollado permiti6 identificar que
la movilidad en el canton San Miguel de Urcuqui presenta
limitaciones asociadas a la dispersion de paradas, la ausencia de un
nodo de transferencia formal y la escasa integracion entre los
recorridos peatonales y el sistema de transporte publico. Estas
condiciones influyen directamente en la eficiencia de los

desplazamientos y en la calidad del servicio ofrecido a los usuarios.

6.1.2. Los resultados obtenidos mediante entrevistas, encuestas y
observacion de campo evidenciaron que la poblacion reconoce la
necesidad de contar con un equipamiento que organice los procesos
de embarque, desembarque y transferencia de pasajeros. Asimismo,
se identificaron problematicas relacionadas con tiempos de espera
prolongados, dificultades de accesibilidad y condiciones limitadas

de seguridad para los usuarios.

6.1.3. La evaluacion de las alternativas de emplazamiento permitio
seleccionar un predio con condiciones favorables de accesibilidad,
conectividad y potencial de crecimiento, lo que garantiza una
adecuada articulacion con la estructura vial existente y con las

dindmicas de movilidad presentes en las parroquias.

6.1.4. La propuesta urbano-arquitectonica desarrollada integra
criterios de accesibilidad wuniversal, movilidad peatonal,
sostenibilidad e integracion modal, permitiendo organizar de
manera eficiente los flujos vehiculares y peatonales dentro del
terminal, al tiempo que mejora las condiciones de confort y

seguridad para los usuarios.

Terminal de Transferencia Multimodal

6.2. Recomendaciones

6.2.1. Considerar la propuesta como un insumo técnico para futuras
acciones de planificacion urbana y movilidad, articulandola con los
instrumentos de ordenamiento territorial y gestion del suelo

vigentes en el canton.

6.2.2. Desarrollar estudios complementarios relacionados con
factibilidad econémica, etapas de ejecucion y modelos de gestion,
con el fin de garantizar la viabilidad y sostenibilidad del proyecto a

largo plazo.

6.2.3. Priorizar intervenciones orientadas al mejoramiento de la
infraestructura peatonal en el entorno inmediato del terminal,
incorporando recorridos accesibles, cruces seguros y elementos de
sefializacion universal que fortalezcan la movilidad de todos los
usuarios.

6.2.4. Fortalecer la coordinacién entre las entidades municipales,
las operadoras de transporte y los diferentes actores involucrados en
la movilidad parroquial para optimizar la organizacion de rutas,

frecuencias y servicios asociados al terminal.

6.2.5. Incorporar estrategias de mantenimiento y gestion
permanente de las areas verdes, espacios publicos y equipamientos
complementarios, garantizando su adecuado funcionamiento y

conservacion en el tiempo.

—| >



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

1.

Alarcon, G. (2020). Movilidad urbana y desarrollo territorial
en Urcuqui
https://apidspace.cordillera.edu.ec/server/api/core/bitstreams

/cb44a0aa-0086-486¢e-ae52-b32b32a82¢e76/content
Agencia Nacional de Transito (ANT). (2021). Ley Organica

de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.
https://www.ant.gob.ec

Asamblea Nacional del Ecuador. (2010). Codigo Organico de

Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion

(COOTAD). https://www.asambleanacional.gob.ec

Bastidas, K. (2020). Propuesta de rutas turisticas en el canton
Urcuqui, Imbabura
https://repositorio.utn.edu.ec/bitstream/123456789/8836/1/0

2%20TUR%20102%20TRABAJO%20DE%20GRADO.pdf

provincia de

El Comercio. (2019). Urcuqui e Imbabura se benefician de
Yachay.

https://www.elcomercio.com/actualidad/ecuador/urcuqui-

imbabura-beneficios-economia-yachay.html
Empresa Publica Movidelnor. (2024). Resolucién No. 014-
GG-2024

Tarifario de transporte.
https://www.movidelnor.gob.ec/webepm/uniportalepm/wp-
content/uploads/2024/DOCUMENT0S%202024/res014gg2

024tarifario.pdf

El Norte. (2024). Intervencion crucial de la via que une Ibarra

y Urcuqui. https://elnorte.ec/intervencion-crucial-de-la-via-

que-une-ibarra-y-urcuqui/

Flores, R., & Hidalgo, D. (2017). Disefio de terminales

multimodales y movilidad peatonal segura. Revista de
Ingenieria Urbana, 12(4), 45-61.
https://doi.org/10.1016/j.s¢s.2017.06.009

9. Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de San
Miguel de Urcuqui (GAD Urcuqui) (2023). Plan de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial del cantén Urcuqui
(PDOT).
https://drive.google.com/file/d/ITwRhWJQI KyReoWn-
KE42yXD4elHGEtqy/view

10. Guerra, E., & Cervero, R. (2011). Is a bus rapid transit

investment an effective transportation policy? Transport
Policy, 18(5), 810-820.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2011.07.002

11. Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC). (2021).
Estadisticas de Transporte (ESTRA) 2021: Metodologia.
INEC.

https://www.ecuadorencifras.gob.ec/documentos/web-

inec/Estadisticas Economicas/Estadistica%20de%20Transp

orte/ESTRA_2021/2021 METODOLOG%C3%8DA_ESTR

A.pdf
12.La Hora. (2019). Urcuqui con dos obras primordiales para el

2020. https://www.lahora.com.ec/noticias/urcuqui-con-dos-

obras-primordiales-para-el-2020/

13.La Hora (2019). 2 buses, su estado es critico.

https://www.lahora.com.ec/noticias/2-buses-su-estado-es-cr-

tico/
14.La Hora (2019). 23 quejas contra transporte publico.

https://www.lahora.com.ec/noticias/23-quejas-contra-

transporte-p-blico/

15. Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador
(2017). Plan Estratégico de Movilidad.

https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-

content/uploads/downloads/2017/04/Plan_Estrategico-de-

Movilidad.pdf

16. Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP). (2020).
Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible.
https://www.obraspublicas.gob.ec

17.Moreno, A., Sanchez, D., & Ramirez, P. (2023). Modelos de

gestion y financiamiento de terminales multimodales en
Ecuador. Revista de Planificacion Territorial, 9(2), 54-73.
https://doi.org/10.3390/su9020314

18. Organizacion de las Naciones Unidas. (2015). Transformar
nuestro mundo: La Agenda 2030 para el Desarrollo

Sostenible. https://sdgs.un.org/2030agenda

19.Pérez, J. (2016). Estudio del potencial turistico del canton
Urcuqui [Tesis de grado, Universidad Nacional de
Chimborazo]. UNACH.
http://dspace.unach.edu.ec/bitstream/51000/803/1/UNACH-
EC-1G.TUR-2016-0005.pdf

20.Rodriguez, J. P., & Slack, B. (2017). The geography of

DSpace

transport systems (4th ed.).
https://doi.org/10.4324/9781315618159
21.Rojas Benavides, A. (2016). El proceso de diseiio

Routledge.

arquitectonico sustentable. Revista Ecodiserio, 8(1), 148—
168. Universidad de Los Andes, Mérida, Venezuela.
(Consulta 2025)
22.Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo. (2019).
Agenda de Coordinacion  Zonal 1:  2017-2021.
https://www.planificacion.gob.ec/wp-
content/uploads/downloads/2019/06/Agenda-

Coordinaci%C3%B3n-Zonal-Z1-2017-2021.pdf

23. Secretaria Nacional de Planificacion. (2021). Plan Nacional
de Desarrollo 2021-2025: Ecuador del Encuentro.

https://www.planificacion.gob.ec

—| e


https://apidspace.cordillera.edu.ec/server/api/core/bitstreams/cb44a0aa-0086-486e-ae52-b32b32a82e76/content
https://apidspace.cordillera.edu.ec/server/api/core/bitstreams/cb44a0aa-0086-486e-ae52-b32b32a82e76/content
https://www.ant.gob.ec/
https://www.asambleanacional.gob.ec/
https://repositorio.utn.edu.ec/bitstream/123456789/8836/1/02%20TUR%20102%20TRABAJO%20DE%20GRADO.pdf
https://repositorio.utn.edu.ec/bitstream/123456789/8836/1/02%20TUR%20102%20TRABAJO%20DE%20GRADO.pdf
https://www.elcomercio.com/actualidad/ecuador/urcuqui-imbabura-beneficios-economia-yachay.html
https://www.elcomercio.com/actualidad/ecuador/urcuqui-imbabura-beneficios-economia-yachay.html
https://www.elcomercio.com/actualidad/ecuador/urcuqui-imbabura-beneficios-economia-yachay.html
https://www.movidelnor.gob.ec/webepm/uniportalepm/wp-content/uploads/2024/DOCUMENTOS%202024/res014gg2024tarifario.pdf
https://www.movidelnor.gob.ec/webepm/uniportalepm/wp-content/uploads/2024/DOCUMENTOS%202024/res014gg2024tarifario.pdf
https://www.movidelnor.gob.ec/webepm/uniportalepm/wp-content/uploads/2024/DOCUMENTOS%202024/res014gg2024tarifario.pdf
https://www.movidelnor.gob.ec/webepm/uniportalepm/wp-content/uploads/2024/DOCUMENTOS%202024/res014gg2024tarifario.pdf
https://elnorte.ec/intervencion-crucial-de-la-via-que-une-ibarra-y-urcuqui/
https://elnorte.ec/intervencion-crucial-de-la-via-que-une-ibarra-y-urcuqui/
https://elnorte.ec/intervencion-crucial-de-la-via-que-une-ibarra-y-urcuqui/
https://doi.org/10.1016/j.scs.2017.06.009
https://drive.google.com/file/d/1wRhWJQI_KyReoWn-KE42yXD4eIHGEtqy/view
https://drive.google.com/file/d/1wRhWJQI_KyReoWn-KE42yXD4eIHGEtqy/view
https://drive.google.com/file/d/1wRhWJQI_KyReoWn-KE42yXD4eIHGEtqy/view
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2011.07.002
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/documentos/web-inec/Estadisticas_Economicas/Estadistica%20de%20Transporte/ESTRA_2021/2021_METODOLOG%C3%8DA_ESTRA.pdf
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/documentos/web-inec/Estadisticas_Economicas/Estadistica%20de%20Transporte/ESTRA_2021/2021_METODOLOG%C3%8DA_ESTRA.pdf
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/documentos/web-inec/Estadisticas_Economicas/Estadistica%20de%20Transporte/ESTRA_2021/2021_METODOLOG%C3%8DA_ESTRA.pdf
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/documentos/web-inec/Estadisticas_Economicas/Estadistica%20de%20Transporte/ESTRA_2021/2021_METODOLOG%C3%8DA_ESTRA.pdf
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/documentos/web-inec/Estadisticas_Economicas/Estadistica%20de%20Transporte/ESTRA_2021/2021_METODOLOG%C3%8DA_ESTRA.pdf
https://www.lahora.com.ec/noticias/urcuqui-con-dos-obras-primordiales-para-el-2020/
https://www.lahora.com.ec/noticias/urcuqui-con-dos-obras-primordiales-para-el-2020/
https://www.lahora.com.ec/noticias/urcuqui-con-dos-obras-primordiales-para-el-2020/
https://www.lahora.com.ec/noticias/2-buses-su-estado-es-cr-tico/
https://www.lahora.com.ec/noticias/2-buses-su-estado-es-cr-tico/
https://www.lahora.com.ec/noticias/2-buses-su-estado-es-cr-tico/
https://www.lahora.com.ec/noticias/23-quejas-contra-transporte-p-blico/
https://www.lahora.com.ec/noticias/23-quejas-contra-transporte-p-blico/
https://www.lahora.com.ec/noticias/23-quejas-contra-transporte-p-blico/
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2017/04/Plan_Estrategico-de-Movilidad.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2017/04/Plan_Estrategico-de-Movilidad.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2017/04/Plan_Estrategico-de-Movilidad.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2017/04/Plan_Estrategico-de-Movilidad.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2017/04/Plan_Estrategico-de-Movilidad.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/
https://doi.org/10.3390/su9020314
https://sdgs.un.org/2030agenda
http://dspace.unach.edu.ec/bitstream/51000/803/1/UNACH-EC-IG.TUR-2016-0005.pdf
http://dspace.unach.edu.ec/bitstream/51000/803/1/UNACH-EC-IG.TUR-2016-0005.pdf
http://dspace.unach.edu.ec/bitstream/51000/803/1/UNACH-EC-IG.TUR-2016-0005.pdf
https://doi.org/10.4324/9781315618159
https://www.planificacion.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2019/06/Agenda-Coordinaci%C3%B3n-Zonal-Z1-2017-2021.pdf
https://www.planificacion.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2019/06/Agenda-Coordinaci%C3%B3n-Zonal-Z1-2017-2021.pdf
https://www.planificacion.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2019/06/Agenda-Coordinaci%C3%B3n-Zonal-Z1-2017-2021.pdf
https://www.planificacion.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2019/06/Agenda-Coordinaci%C3%B3n-Zonal-Z1-2017-2021.pdf
https://www.planificacion.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2019/06/Agenda-Coordinaci%C3%B3n-Zonal-Z1-2017-2021.pdf
https://www.planificacion.gob.ec/

24 Pontificia Universidad Catolica Del Ecuador (2015). Impacto
socioeconomico del proyecto Yachay. Repositorio de
Interculturalidad.
https://repositoriointerculturalidad.ec/jspui/bitstream/123456
789/2755/1/Impacto%20socioeconomico%20del%20proyect
0%20Yachay.pdf

25. Pyrialakou, V. D., Gkritza, K., & Fricker, J. D. (2020).

Accessibility, equity, and travel behavior: A review of the
literature. Transport Reviews, 40(1), 34-60.
https://doi.org/10.1080/01441647.2019.1649318

26. Universidad Nacional de Cuyo (2017). Politicas publicas de

transporte y accesibilidad urbana.

https://bdigital.uncuyo.edu.ar/objetos_digitales/10299/21-
06.pdf

27.VLex Ecuador. (2014). Normativa sobre funcionamiento del
transito terrestre en Ecuador.

https://vlex.ec/vid/funcionamiento-tra-nsito-terrestre-

497484866

28. Organizacion de las Naciones Unidas. (2006). Convencion
sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad.
Naciones Unidas.
https://www.un.org/disabilities/documents/convention/conv

optprot-s.pdf
29. Massiris Cabeza, A. (2012). Gestion territorial y desarrollo

sostenible. Universidad Pedagogica y Tecnologica de
Colombia.

30.Banco Interamericano de Desarrollo. (2021). Movilidad
urbana sostenible en América Latina y el Caribe.
https://publications.iadb.org/es/movilidad-urbana-sostenible

31.Gehl, J. (2013). Cities for people. Island Press.

https://islandpress.org/books/cities-people

32.Muiioz, J. C., & Ortlzar, J. D. (2016). Transporte urbano
sostenible y planificacion integrada. Ediciones UC.

33. Litman, T. (2023). Evaluating accessibility for transportation
planning  (Victoria  Transport  Policy  Institute).
https://www.vtpi.org/access.pdf

34. International Organization for Standardization (ISO). (2011).
ISO 23599:2012. Assistive products for blind and vision-
impaired persons — Tactile walking surface indicators.

https://www.iso.org/standard/55807.html

35.Municipio del Distrito Metropolitano de Quito. (2025).
RADMQ-016-2025. Tomo 2: Edificabilidad. Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito.

https://gobiernoabierto.quito.gob.ec/

36. Ministerio de Transporte y Obras Publicas. (2013). Norma
ecuatoriana vial NEVI-12-MTOP: Volumen 2A, norma para
estudios y disefios viales.
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-
content/uploads/downloads/2013/12/01-12-

2013 _Manual NEVI-12 VOLUMEN_2A pdf

37.Servicio Ecuatoriano de Normalizacion. (2016). NTE INEN

2245:2016. Accesibilidad de las personas al medio fisico.

Rampas. https://www.normalizacion.gob.ec/
38. Servicio Ecuatoriano de Normalizacion. (2015). NTE INEN
2854:2015. Accesibilidad de las personas al medio fisico.

Senalizacion para personas con discapacidad visual en
espacios urbanos y en edificios con acceso al publico.
Sefializacion en pisos y planos hapticos.

https://www.normalizacion.gob.ec/


https://repositoriointerculturalidad.ec/jspui/bitstream/123456789/2755/1/Impacto%20socioeconomico%20del%20proyecto%20Yachay.pdf
https://repositoriointerculturalidad.ec/jspui/bitstream/123456789/2755/1/Impacto%20socioeconomico%20del%20proyecto%20Yachay.pdf
https://repositoriointerculturalidad.ec/jspui/bitstream/123456789/2755/1/Impacto%20socioeconomico%20del%20proyecto%20Yachay.pdf
https://doi.org/10.1080/01441647.2019.1649318
https://bdigital.uncuyo.edu.ar/objetos_digitales/10299/21-06.pdf
https://bdigital.uncuyo.edu.ar/objetos_digitales/10299/21-06.pdf
https://bdigital.uncuyo.edu.ar/objetos_digitales/10299/21-06.pdf
https://vlex.ec/vid/funcionamiento-tra-nsito-terrestre-497484866
https://vlex.ec/vid/funcionamiento-tra-nsito-terrestre-497484866
https://vlex.ec/vid/funcionamiento-tra-nsito-terrestre-497484866
https://www.un.org/disabilities/documents/convention/convoptprot-s.pdf
https://www.un.org/disabilities/documents/convention/convoptprot-s.pdf
https://publications.iadb.org/es/movilidad-urbana-sostenible
https://islandpress.org/books/cities-people
https://www.vtpi.org/access.pdf
https://www.iso.org/standard/55807.html
https://gobiernoabierto.quito.gob.ec/
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2013/12/01-12-2013_Manual_NEVI-12_VOLUMEN_2A.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2013/12/01-12-2013_Manual_NEVI-12_VOLUMEN_2A.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2013/12/01-12-2013_Manual_NEVI-12_VOLUMEN_2A.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2013/12/01-12-2013_Manual_NEVI-12_VOLUMEN_2A.pdf
https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2013/12/01-12-2013_Manual_NEVI-12_VOLUMEN_2A.pdf
https://www.normalizacion.gob.ec/
https://www.normalizacion.gob.ec/

