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El trabajo de titulacion desarrollado se centra en la necesidad urgente de una infraestructura
adecuada para el terminal terrestre de Otavalo, una ciudad reconocida nacional e
internacionalmente por su rica cultura y artesania. Actualmente, el terminal existente se limita
a ser un espacio abierto, con una infraestructura casi nula para cumplir con sus funciones
de manera eficiente. El terminal actual apenas permite las maniobras de no mas de cuatro
cooperativas de transporte terrestre, y las distintas modalidades de transporte (taxis, vehiculos
particulares, vehiculos pesados y semi - pesados, bicicletas y peatones) se han visto en la
necesidad de adaptarse de manera informal alrededor del equipamiento, ademas de otras
cooperativas de transporte que mantienen su funcionamiento fuera del mismo, en oficinas
particulares distribuidas alrededor de Otavalo.

El trabajo de investigacion destaca la importancia de la cultura y la artesania otavalefa, no
solo como un patrimonio cultural, sino también como un motor econdémico para la ciudad. La
falta de un equipamiento adecuado como terminal terrestre afecta negativamente el comercio
y la economia local, ya que limita la capacidad de transporte y, por ende, el flujo de turistas y
comerciantes. La artesania otavalefa requiere que su comercializacion sea eficiente debido
a que representa una fuente significativa de ingresos para la poblaciéon local. Sin embargo,
el actual terminal de buses dificulta la llegada de visitantes y comerciantes, lo que a su vez
impacta negativamente en la economia de la ciudad.

Para abordar esta problematica, la tesis utiliza metodologias cuantitativas y cualitativas para
evaluar la eficiencia del funcionamiento del terminal actual y la satisfaccion de los usuarios
del transporte, incluidos los transportistas (conductores, ayudantes y administrativos de las
cooperativas). La metodologia cuantitativa abordara encuestas y analisis estadisticos que



permiten medir la eficiencia operativa del terminal y la satisfaccion de los usuarios.
Por otro lado, la metodologia cualitativa emplea entrevistas, que proporcionan una
comprension mas profunda de las necesidades y expectativas de los operadores
de las lineas de transporte.

Estas metodologias permitenidentificarlas necesidades especificas de los usuarios
y operarios, ademas de las deficiencias del terminal existente. Los resultados
de estas evaluaciones indican una clara necesidad de un nuevo equipamiento
gque cumpla con las funciones requeridas y mejore la experiencia de usuarios y
operarios por igual.

La propuesta de disefio arquitectonico presentada en la tesis busca resolver estas
deficiencias mediante la creacion de un terminal terrestre que no solo cumpla
con las necesidades actuales, sino que también contemple una futura expansion.
El disefio incluye bloques arquitectdnicos destinados al desarrollo del comercio
de artesanias y gastronomia de Otavalo, lo que permitird potenciar aun mas la
economia local. Ademas, el nuevo terminal se conectara con las principales vias
vehiculares de la ciudad, mejorando asi la accesibilidad y el flujo de transporte.
El disefo arquitectonico propuesto también considera aspectos de sostenibilidad,
utilizando materiales disponibles a nivel local, como también un disefo inteligente,
que permita la eficiencia energética del equipamiento.

El nuevo terminal terrestre no solo proporcionara un espacio adecuado para las
cooperativas de transporte, sino que también incluira areas comerciales y de

servicios que beneficiaran tanto a los residentes como a los visitantes. Estas
areas comerciales estaran disefiadas para albergar a los artesanos locales,
permitiéndoles exhibir y vender sus productos en un entorno adecuado y atractivo.
Ademas, se incluiran espacios para la gastronomia local, lo que permitira a los
visitantes disfrutar de la rica oferta culinaria de Otavalo.

En conclusién, la tesis “Disefio arquitecténico con una nueva visién para el
terminal terrestre en la ciudad de Otavalo” propone una solucién integral que
considera tanto las necesidades funcionales del transporte como el desarrollo
econdémico y cultural de la ciudad. El disefio arquitectonico presentado permitira
que las cooperativas de transporte operen de manera eficiente dentro del terminal
y también fomentara el comercio y la artesania local, contribuyendo al crecimiento
y desarrollo sostenible de Otavalo. La implementacién de este nuevo terminal
terrestre tendra un impacto positivo en la economia local, mejorara la calidad de
vida de los residentes y fortalecera la identidad cultural de la ciudad.
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The thesis developed focuses on the urgent need for adequate infrastructure at the Otavalo
bus terminal, located in a city renowned nationally and internationally for its rich culture and
craftsmanship. Currently, the terminal is merely an open space with minimal infrastructure,
insufficientto efficiently fulfillits functions. Itbarely accommodates the operations of fourtransport
cooperatives, forcing various modes of transport (taxis, private vehicles, heavy and semi-heavy
vehicles, bicycles, and pedestrians) to adapt informally around the facility. Additionally, other
transportcooperativesoperateoutsidetheterminal, usingprivate officesdispersedacross Otavalo.

The research underscores the importance of Otavalo’s culture and craftsmanship, not only as
cultural heritage but also as a crucial economic driver for the city. The lack of a fully equipped bus
terminal negatively impacts local commerce and the economy by limiting transport capacity and,
consequently, the flow of tourists and merchants. Otavalo’s craftsmanship, a significant source
ofincome for the local population, relies on efficient commercialization. However, the inadequate
terminalhampersthearrivalofvisitorsandtraders,which,inturn,adverselyaffectsthecity’seconomy.

To tackle this issue, the thesis employs both quantitative and qualitative methodologies to
assess the operational efficiency of the current terminal and the satisfaction of transport
users, including drivers, assistants, and administrative staff of the cooperatives. The
quantitative approach involves surveys and statistical analyses to measure the terminal’s
performance and user satisfaction. Meanwhile, the qualitative approach uses interviews
to gain a deeper understanding of the needs and expectations of transport line operators.
These methodologies help identify specific needs and highlight the deficiencies of the existing



terminal. The findings clearly indicate a pressing need for a new facility that fulfills
the required functions and enhances the experience for both users and operators.

The architectural design proposed in the thesis addresses these shortcomings by
envisioning a bus terminal that not only meets current demands but also allows
for future expansion. The design incorporates architectural spaces dedicated to
promoting Otavalo’s craftsmanship and gastronomy, further boosting the local
economy. The new terminal will be strategically connected to the city’s main roads,
improvingaccessibilityandtrafficflow.Additionally,the design considers sustainability
by using locally available materials and integrating energy-efficient features.

The proposed bus terminal will provide ample space for transport cooperatives
and include commercial and service areas that benefit both residents and
visitors. These commercial spaces will be designed to accommodate local
artisans, offering them a suitable and attractive environment to showcase
and sell their products. Moreover, the terminal will feature areas for local
gastronomy, allowing visitors to enjoy Otavalo’s rich culinary traditions.

In conclusion, the thesis “Architectural Design with a New Vision for the Bus
Terminal in the City of Otavalo” presents a comprehensive solution that addresses
the functional needs of transportation while fostering the economic and cultural

development of the city. The proposed architectural design will enable transport
cooperatives to operate efficiently within the terminal and promote local commerce
and craftsmanship, contributing to the sustainable growth and development of
Otavalo. Implementing this new bus terminal will have a positive impact on the
local economy, enhance residents’ quality of life, and strengthen the city’s cultural
identity.
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INTRODUCCION

La ciudad de Otavalo, valle ubicado en la provincia de Imbabura, Ecuador, se destaca como un
fascinante centro de cultura y naturaleza. Rodeada por montafas imponentes y abrazada por
el hermoso lago San Pablo, Otavalo ha cautivado a generaciones de ecuatorianos y turistas
con su encanto.

La comunidad local, generalmente de ascendencia kichwa, ha logrado preservar sus arraigadas
tradiciones, lo que anade una capa de profundidad histérica y cultural Unica a la ciudad.
Con su artesania indigena reconocida a mundialmente, Otavalo ha dejado una huella en la
escena nacional e internacional. Los otavalefios, habiles artesanos, exhiben en la plaza de
ponchos y el resto de la ciudad sus creaciones que van desde tejidos vibrantes hasta joyas
artesanalmente elaboradas, mostrando asi la riqueza cultural de la regién. La historia de esta
ciudad se encuentra entrelazada con la tenacidad de su gente y la afirmacién de su identidad
cultural.

En este contexto, surge la gran necesidad de un Nuevo Terminal Terrestre que refleje el
dinamismo y la vision de Otavalo. Este proyecto arquitectonico no solo aspira a ser una
plataforma de transporte; si no que, busca ser un motor de progreso. El nuevo terminal,
mejorara la movilidad, abrira rutas que conectaran la bella Sarance con diversas regiones,
promoviendo un impulso econdmico significativo; mas que un simple punto de partida y llegada,
este terminal podria convertirse en un simbolo del compromiso de la ciudad con su desarrollo
sostenible y una puerta de entrada a las innumerables maravillas que San Luis de Otavalo
tiene para ofrecer.
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. Introduccién - Antecedentes

1.1. ANTECEDENTES

Otavalo ha sido desde siempre una ciudad con un potencial turistico de categoria nacional e
incluso internacional; los comerciantes (Ver imagenes 2 y 3) y sus productos se distribuyen en
todo el Ecuador, y también es de conocimiento popular que los mismos llegan a los grandes
mercados de varios paises alrededor del mundo; dicho asi tanto por los mismos turistas que
visitan mes tras mes la ciudad, como también por varios articulos relacionados que se pueden
encontrar en internet al buscar la artesania otavalena.

Por otra parte, Otavalo tiene la caracteristica de contar con varios platos tipicos que, también
son reconocidos nacionalmente, como el Yamor, el Hornado, la Tripa Mishki, entre otras; es
decir, esta ciudad tiene un alto valor cultural, gastronémico, artesanal, turistico y por supuesto,
economico; caracteristicas propias de una ciudad atractiva, que en el caso de Otavalo, se
encuentran a la espera de ser explotadas.

En suma a todo esto, la ciudad también dispone de una conexion directa con la via principal
del Ecuador, la autopista E35, también conocida como Panamericana o Troncal de la Sierra,
gue como su nombre indica, atraviesa toda la region, y en el caso de Otavalo, envuelve a lo
que probablemente en el futuro se convierta en el casco histérico; esta caracteristica significa
una clara ventaja para la ciudad, puesto que, esta via recibe el flujo constante de transportes
privados y publicos que vienen de todas partes del Ecuador, principalmente, de las ciudades
mas grandes del pais, como por ejemplo Quito, Guayaquil, Cuenca y Tulcan. La ciudad tiene el
potencial de convertirse en un punto focal del transporte de pasajeros y mercancia; ejerciendo
como emisor y receptor de los mismos.

‘3\.___ A

22y 0 =N
Imagen 2: Artesania de Otavalo

~~ Nota: Artesania el gran Condor, sf.

T

Turismol.ec, sf.




PLAZA DE PONCHOS

La emblematica plaza de ponchos, es conocida a nivel mundial por los amantes de
las artesanias y la cultura de los paises, que enaltece a Otavalo y ha conseguido
que se conozca de forma popular a la ciudad como “La capital de la cultura” entre
aquellos que tienen conocimiento sobre la cultura indigena de Ecuador.

Imagen 4: Artesania Otavalefia
Rescatado de: The Travelling Triplet, 2019



Introduccioén - Problematica

1.2. PROBLEMATICA

A Otavalo llegan alrededor de 250.000 de turistas al aio (PDOT, 2020), la mayoria, se puede asumir, arriban en el terminal
terrestre de la ciudad, mismo que fue edificado entre los afios 2000 - 2005, y, el cual cuenta con una infraestructura bastante
deficiente para considerarse un terminal; es por esto que, a este equipamiento llegan buses interprovinciales desde Quito,
Ibarra y poco mas, el resto son buses urbanos y que se movilizan al interior del canton, hacia parroquias como lluman, San
Pablo del Lago, Peguche, etc. (Ver Anexo: Tabla de Cooperativas de transporte operativas en Otavalo)

A pesar de que, Otavalo cuenta con dos vias que recorren gran parte del pais; una de ellas, como se mencion6 anteriormente,
es la via E35, la otra es la via del ferrocarril; ninguna de estas tiene una conexion directa con el pequefio terminal existente;
precisamente por esto, los buses que pasan por la ciudad con direccién norte y sur, tienen unas pequefas paradas en ambos
puntos de la ciudad, donde bajan y recogen pasajeros y mercancia.

Ademas de esto, se puede mencionar que, el transito vehicular y peatonal en el sector de esta edificacion es ineficiente
(Ver imagenes 7, 6 y 9), ya que, ambos flujos conflictian de manera regular tanto al interior, como al exterior del terminal;
esto, debido a que el terminal ha quedado envuelto dentro del tejido urbano; algo que, genera problemas de circulacién por
el choque de los distintos usos de suelo en el mismo sector (ver Anexos: Mapa de usos de suelo de Otavalo), lo cual se ve
reflejado en todos los conflictos previamente mencionados.

La necesidad de un nuevo terminal terrestre es evidente (Ver imagenes 5, 8 y 9), y es por eso que han existido ya varios
comentarios de forma oficial como extraoficial sobre el tema; durante el afio 2019 se menciond que en colaboracién con la
Universidad de Yachay, el GADMO realizaria un estudio de transito en la zona, para poder derivar en un proyecto para un terminal que
esté ubicado en una zona estratégica que estaria dictada por estos mismos estudios, sin embargo, por la pandemia, como los paros
nacionales, estos estudios quedaron inconclusos, y el terminal, que era una meta destinada a estar terminada en el afio 2022, no ha visto
la luz ni como anteproyecto; de esto ultimo se tiene registro sélo en blogs extraoficiales, los cuales citan a el diario E/ Norte como fuente,
pero, en su pagina web, el reportaje ha sido eliminado. (Otavalo.org, 2020)




Imagen 5 Estacion Terminal z Imagen 8: Salida a Ibarra
Nota:lmagen de elaboracion propia. 5 Nota:lmagen de elaboracion propia.

I ; - Iman 6: Bus Los Lagos = Imagen 7: Parada de buses Otavalo - ’Imagen 9 Andenes Otavalo

Nota:lmagen de elaboracion propia. Nota:lmagen de elaboracion propia. ' Nota:lmagen de elaboracion propia.




Imagen 10: Pakari Tambo, Plaza Central
Imagen de elaboracion propia.



1.3. OBJETIVOS

1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Disenar el nuevo terminal terrestre de la ciudad de Otavalo, asegurando la conectividad
del equipamiento con su entorno inmediato e integracion.

1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

- Identificar las condiciones de conectividad del contexto en el cual se propone llevar a
cabo el proyecto.

- Analizar las necesidades para el disefio del nuevo terminal terrestre, considerando la
demanda peatonal y vehicular de la ciudad de Otavalo.

- Disefar un terminal terrestre que satisfaga las necesidades funcionales y de conectividad
con el entorno inmediato.



Introduccién - Justificacion

gen 11: Estacién Terminal de noche
Imagen de elaboracién propia.

1.4. JUSTIFICACION

Otavalo es una ciudad con una poblaciéon con un aproximado de
39.000 habitantes segun el ultimo censo (INEC, 2010) y una tasa
de crecimiento anual del 1.98%, por lo tanto, enfrenta desafios
significativos en su infraestructura de transporte. El actual terminal
terrestre, ubicado cerca del centro de la ciudad, ha demostrado
ser ineficiente y contraproducente para el desarrollo sostenible
de la ciudad; tomando en cuenta la opinidén e inconformidad de
los usuarios, donde alrededor del 80% de la totalidad de los
usuarios del terminal consideran que los servicios ofrecidos,
la organizacién e instalaciones del equipamiento actual son
ineficientes e insuficientes, todos estos datos han sido extraidos de
la investigacion realizada por el autor, desarrollada en el capitulo
4.

Adicionalmente, la ubicacion e infraestructura actuales del terminal
generan inconformidad entre los usuarios debido a las deficientes
instalaciones y la desorganizacién en su funcionamiento. Esto
se evidencia en la falta de espacios adecuados para la espera
de pasajeros, ausencia de servicios basicos en buen estado, y
una distribucion cadtica de las areas de despacho, un promedio
del 70% responde de manera negativa a las preguntas sobre la
satisfaccidon y opinién de todas las caracteristicas del equipamiento
actual, unicamente existe una buena calificacion con respecto a



los servicios exteriores al terminal, tanto comerciales como de transporte, como
por ejemplo los taxis, camionetas, puestos de comida y comercio ambulante; sin
embargo, todos estos servicios son causados por la presencia del equipamiento y
la necesidad de las personas, mas no por la capacidad de la infrastructura existente
para abarcarlas.

80% 60%

Intervalos/ Servicios/

Opinién general Buses Servicios/ Circundantes

Equipamiento
Por otro lado, a pesar de que la fecha exacta de construccion del terminal no puede
ser corroborada por fuentes oficiales, se puede estimar que esta tuvo lugar hace unos
20-30 anos, esta informacion es confirmada por el autor del trabajo de titulacién,
como la de sus familiares que, como otavalefios de toda una vida, atestiguan la
antigledad y obsolescencia de esta infraestructura.

Por estas razones, es imperativo desarrollar un nuevo equipamiento de transporte que
no solo resuelva los problemas actuales, sino que también anticipe las necesidades
futuras de Otavalo.

Este nuevo terminal debe ser capaz de manejar un incremento en la demanda de
servicios, considerando al menos 12 cooperativas de transporte que actualmente
operan en la ciudad (Revisar Anexo: Tabla de Cooperativas de transporte operativas
en Otavalo).

Para lograr este objetivo, es necesario realizar un analisis exhaustivo del territorio.
Este analisis se llevd a cabo de forma auténoma, utilizando metodologias de
observacion directa (conteo sistematico y realizar entrevistas) y mapeo urbano
(estudio de la ciudad desde varias perspectivas como el uso de suelo, cobertura
vegetal y topografia).

El estudio considera factores como la accesibilidad, la conectividad con las principales
vias de la ciudad, y la disponibilidad de espacio para futuras expansiones.

Introduccién - Justificacion

Paralelamente, se llevé a cabo estudios que incluyen:

1. Vias de Otavalo.
2. Usos de suelo en Otavalo.
3. Crecimiento de la ciudad y topografia.

En cuanto al aspecto comercial, se implementa en el diseino:

1. Area gastronémica.
2. Area Comercial.
3. Plaza y parqueaderos.

La investigacion en normativa de transito vehicular abarcara:

1. Normativa internacional, directrices de disefo.
2. Normativa nacional, ordenanzas.

En cuanto a referentes, se analizan los siguientes terminales terrestres:
Estacion del Metro de Séao Paulo, Brasil

Terminal de Buses Los Lagos en Chile
Terminal de Buses de Hsinchu, Taiwan

oo n -

Terminal Terrestre de Guayaquil, Ecuador

Estos referentes se evaluan en términos de su forma, funcién, estructura y
materialidad, adaptando las mejores practicas al contexto especifico de Otavalo.

La implementacién de este nuevo terminal no solo pretende resolver los problemas
actuales de movilidad, sino que también actua como un catalizador para el desarrollo
econdémico y urbano sostenible de Otavalo, mejorando la calidad de vida de sus
habitantes y fortaleciendo su posicién como un importante nodo de transporte
regional que se proyecta funcional y eficiente para varias décadas en el futuro.



Introduccién - Objetivos

Imagen 12: Vista Satelital, Terminal de Otavalo
(Extraido de Google Maps, 2023).

1.5. AMBITO ESPACIAL

1.5.1. LOCALIZACION Y AREA DE ESTUDIO

El proyecto se ubica en la Ciudad de Otavalo, perteneciente al Cantén que lleva el
mismo nombre, en la provincia de Imbabura, Ecuador; el area de estudio se extiende
alrededor del actual terminal terrestre de la ciudad, aunque, también se tiene en
cuenta una interseccion vial situada a 750 metros del equipamiento, puesto que,
en él, se encuentra el redondel que mas conflictos vehiculares produce en Otavalo,
ademas, de que existen indicios de que existe un proyecto para un paso a desnivel
en dicha zona, lo cual puede tener un impacto importante en la propuesta del nuevo
terminal terrestre.

Ya que el proyecto es un equipamiento de tipo vehicular, se debe tomar en cuenta
también los alrededores del mismo, es por eso, y tomando en cuenta la distancia
hacia el redondel del cual se hablé con anterioridad, que se debe tomar en cuenta
un radio de influencia de almenos 7 cuadras; dicho valor puede variar en base a la
importancia de cada direccién; por ejemplo, las 7 cuadras en direccién terminal -
redondel, son de suma importancia, pero, es probable que la influencia de aquellas
situadas en direccidn opuesta, no sean tan importantes; esto se puede determinar
tras el primer estudio y analisis del sector en cuestién.

Por lo tanto, los limites del sector de estudio son variables, y se definen con exactitud
en el capitulo 3 y 4 de este trabajo de titulacién; sin embargo, es necesario tomar en
cuenta algunos puntos clave en la investigacién, puesto que, Otavalo, es una ciudad
pequefia, y el actual terminal terrestre se encuentra ubicado en lo que se considera,
el centro norte de la ciudad; por tanto, con un radio de 700 metros a la redonda,
también se recibe bastante influencia de lugares como: la Plaza de Ponchos, el
Hospital San Luis de Otavalo, la Subjefatura de Policia, el BIESS, y varios colegios
de los cuales recibe una afluente muy fuerte de peatones y vehiculos.




-Imégen 13: Plaza de Poncdé
(Facebook, 2023).

La Plaza de Ponchos es un sitio icénico de la Ciudad
de Otavalo, reconocido a nivel mundial, y un punto
crucial del turismo local, durante los fines de semana
el equipamiento y sus vendedores generan un flujo
peatonal realmente elevado, ademas de limitar el flujo
vehicular, puesto que, cierran las vias que rodean la
feria, que se extiende almenos 2 cuadras a la redonda
de la plaza.

El nuevo Terminal Terrestre debe tomar en cuenta
estos flujos peatonales y vehiculares, tanto en dias
normales,comoendiasdeferia;ademasde encontrarse
dentro del rango de estudio a nivel meso - urbano;
posiblemente se pueda proponer un tratamiento vial
que considere el impacto de la plaza de ponchos,
considerando que, el flujo vial se satura durante los

fines de semanas al interior de la ciudad.

",

Imagen 14: Redondel de Otavalo

;}g%-;; & Imagen de elaboracion propia.
El Redondel Norte, también conocido como Redondel
del Colegio Otavalo, es un punto de conflicto vehicular
y peatonal de alta importancia en la ciudad de Otavalo;
este redondel recibe el flujo de vehiculos que vienen
desde el norte y sur del pais, ademas de formar parte
de la via E35 o Troncal de la Sierra; también recibe
el flujo vehicular del interior de la ciudad, asi como

también, del actual Terminal Terrestre.

Varios candidatos y alcaldes de la ciudad de Otavalo
han divagado sobre la idea de generar un paso a
desnivel en este punto, para solucionar los problemas
de movilidad existentes en la zona; sin embargo, no
existe nada claro a la fecha. Es posible que a futuro
se intervenga este redondel, por lo que también es un
punto de alto interés en el disefio del Equipamiento.

Introduccién - Justificacion

Imagen 15: Hospital de Otavalo
(OTV Otavalo, 2020).

El Hospital San Luis de Otavalo es otro punto
que se encuentra cerca al actual terminal, y que
se podria equipamiento
que genera flujo peatonal.

considerar como un

vehicular y

Sibien, elHospitalenlaactualidad es considerado como
un Hospital Basico, esto también crea oportunidades y
amenazas para el actual terminal y el que se propone,
puesto que, al tener categoria de “Basico”, este hospital
deriba muchos casos a equipamientos mas grandes,
el mas cercano, situado en la ciudad de l|barra; por
lo tanto, se genera una necesidad que probablemente
la vialidad en la zona, y el mismo terminal actual, no
solucionen, y posiblemente, empeoren.




1.6. ESTRUCTURA DEL
TRABAJO DE TITULACION

El Trabajo de Titulacion tiene un total de seis capitulos, en los cuales se desarrollan
las investigaciones y analisis pertinentes para realizar la propuesta a nivel urbanoy
arquitecténico del Terminal Terrestre; esta estructura sintetizada muestra el proceso
a seguir desde la introduccion, hasta la propuesta.

Aunque el enfoque de esta tesis no es urbano, se toma en cuenta varios elementos
que son necesarios para el desarrollo del proyecto; ya que, es un proyecto que
enfoca un equipamiento destinado a la movilidad de la ciudad de Otavalo, es
necesario traer a consideracion varios elementos urbanos.

También, es necesario destacar que uno de los puntos mas importantes en el disefio
del Terminal Terrestre, es la normativa existente para la circulacion de vehiculos y
peatones, tanto al exterior, como al interior del equipamiento.
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. Estado del Arte - Historia de Otavalo

2.1. HISTORIA DE OTAVALO

La ciudad de Otavalo, ubicada en la provincia de Imbabura en Ecuador, tiene una rica historia
gue se remonta a la época precolombina. Segun la pagina web de la Municipalidad de Otavalo
(s.f.), los primeros habitantes de la zona fueron los yumbos, un grupo indigena que habité la
region desde alrededor del afio 700 d.C. Durante la época incaica, Otavalo se convirtiéo en un
importante centro comercial y fue conocida por sus tejidos y artesanias de alta calidad.

En 1534, los espafioles llegaron a la region y conquistaron el territorio, estableciendo una
colonia que durd hasta la independencia de Ecuador en 1822. Durante la colonia, Otavalo
mantuvo su importancia como centro comercial y su artesania continuo floreciendo, aunque
los esparfoles impusieron su cultura y religion en la regién.

Después de la independencia de Ecuador, Otavalo se convirtié en una ciudad prospera,
gracias a su comercio y artesania. En la década de 1920, la ciudad se conect6 por ferrocarril
con Quito, la capital de Ecuador, lo que impuls6é aun mas su desarrollo econémico y cultural.
(Municipalidad de Otavalo, s.f.)

En la actualidad, Otavalo es conocida en todo el mundo por su famoso mercado de artesanias,
gue se celebratodos los sabados y es una atraccion turisticaimportante. La ciudad ha mantenido
su rica cultura indigena y su patrimonio artistico, convirtiéndose en un centro de referencia
para la produccion de textiles, artesanias y musica andina. (Municipalidad de Otavalo, s.f.)

En conclusion, Otavalo es una ciudad con una rica historia que se remonta a la época

precolombina. A través de los siglos, ha sido un importante centro comercial y cultural,
manteniendo su patrimonio artistico y cultural hasta la actualidad.

(RukuOtavalo, 2021).

Imagen 17: Paque Gonzales Suare
(Galeria Municipio Otavalo, 2023).




Imagen 18: Primera linea del Ferrocarril, Otavalo
Rescatado de: Municipio de Otavalo, 2023
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Posterior al 700 d.C

Otavalo se considera un importante centro de
comercio y artesania.

Independizacion

En 1822 Ecuador se independizaria del control
espanol, lo que le permitiria a sus distintas regiones
y ciudades tomar rumbos algo diferentes.

Habitado en su mayoria por un grupo de indi-
genas conocidos como
los Yumbos.

Aunque la cultura espanola quedaria muy marca-
® da.

o



Después de la independencia de Ecuador,
Otavalo se convirtid en una ciudad prospera,
gracias a su comercio y artesania. En la década
de 1920, la ciudad se conectd por ferrocarril con
Quito, la capital de Ecuador, lo que impulsé aun
mMas su desarrollo econdmico y cultural.

®

Se incorpora el uso de buses para el
transporte publico, lo que permite que
Otavalo empiece a generar su populari-
dad tan caracteristica como una

ciudad comercial y cultural.

Junto con el nuevo milenio llegd una ola de
tecnologia e industrializacion que también
afectaria a las ciudades pequenas como
Otavalo.

Asi también llegd la dolarizacion, lo que
retrasaria el progreso comercial de la ciudad.

ANO
2023

o

Actualidad

Otavalo aun se considera como centro
de cultura, artesania y turismo; sin em-
bargo, el crecimiento urbano no ha sido

demasiado pronunciado.




Estado del Arte - Historia de Otavalo

OTAVALO

La ciudad de Otavalo, ubicada en la provincia de Imbabura en
Ecuador, ha experimentado un desarrollo significativo en su
sistema de transporte en las ultimas décadas.

Segun la Municipalidad de Otavalo (s.f.), en la década de 1970,
la principal forma de transporte en la ciudad era a través de
carros tirados por caballos o a pie. Sin embargo, en la década
de 1980, se introdujeron los primeros autobuses urbanos para el
transporte publico.

Uno de los eventos mas significativos fue la construccion de
la linea de transporte del ferrocarril en la regién, trenEcuador
(2019) menciona que, la construccion de la linea de ferrocarril
en Otavalo tuvo que tener lugar en algun momento pasado 1915,
como parte del proyecto de expansion de la red ferroviaria en el
pais. Esta linea de ferrocarril conectaba la ciudad con Ibarra, la
capital de la provincia, y también con otros puntos importantes
del pais, como Quito y Guayaquil.

También se menciona que la llegada del ferrocarril en Otavalo
tuvo un gran impacto en la economia y en la vida cotidiana de la
ciudad. Los agricultores y los comerciantes podian transportar
sus productos a otros mercados mas grandes, lo que mejord su
situacion econdmica. Ademas, la conexién de la ciudad con otros
centros urbanos permitio una mayor movilidad de las personas,
facilitando el comercio y el intercambio cultural. Sin embargo, con
el tiempo, la linea de ferrocarril en Otavalo comenzé a disminuir

2.1.1. TRANSPORTE EN

su importancia debido al aumento de la competencia de otros
medios de transporte mas modernos, como los autobuses y los
camiones.

En la década de 1990, el servicio de ferrocarril en la region fue
suspendido temporalmente debido a problemas financieros y
de mantenimiento. En la actualidad, aunque se han realizado
esfuerzos para restaurar el servicio de ferrocarril en la region,
la linea de Otavalo permanece inactiva. El transporte terrestre,
como los autobuses y los coches, son los medios de transporte
mas comunes Yy utilizados en la ciudad. (trenEcuador, 2019)

La Municipalidad de Otavalo (s.f) afirma que durante las
ultimas cuatro décadas, el sistema de transporte de Otavalo
ha evolucionado constantemente, y en la actualidad cuenta
con una amplia variedad de opciones de transporte, incluyendo
autobuses urbanos, taxis, motos y transporte en bicicleta.

Ademas, en los ultimos anos, la ciudad ha implementado varios
proyectos de infraestructura de transporte para mejorar la
movilidad y seguridad vial, incluyendo la construccién de nuevos
puentes y la ampliacion de carreteras principales.




Estado del Arte - Antecedentes Teoricos

Imagen 19: Terminal de Otavalo
‘ Imagen de elaboracién propia.




LINEA TEMPORAL
TRANSPORTE EN OTAVALO

TRANSICION

Otavalo empieza a modificar sus méto-
dos de transporte, utilizando cada vez
mas la movilidad por traccion mecani-
ca, de esta manera, empieza su impul-
so econdmico por el cual sera reconoci-
da a posterior.

TRANSICION

A pesar de la construccion de la
linea férrea, Otavalo mantenia
su costumbre de transporte
por traccion humana durante
varios ahos mas.
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La principal forma de transporte en Otavalo era a través
de carros tirados por caballos o a pie (Municipalidad de
Otavalo, s.f.).

Se construye la linea de transporte del ferrocarril (Vega, 2008).

La linea férrea fue un punto de infleccion en el desarrollo de |la
ciudad de Otavalo, lo conectd con varias ciudades que forman
parte fundamental de los sistemas turisticos, econémicos y
sociales de Otavalo a dia de hoy, como |lo son Quito, Ibarra,
Guayaquil.

Si bien es algo evidente, que durante las primeras
etapas de una ciudad pequena como Otavalo, lo princi-
pal seria el andar a pie, o utilizando animales para el
transporte, las historias de las personas que vivieron
durante esta década asi lo afirman, adn asi, dichas histo-
rias Nno se encuentran registradas en ningun escrito dig-
ital corroborrable.
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a partir de este punto.
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TRANSICION

El uso y propiedad de vehiculos particulares
empieza a ser habitual.

La presencia del taxi como servicio de trans-
porte se empieza a consolidar, dando como
resultado una ciudad con mayor movilidad y
facilidad de acceso al resto de ciudades
circundantes.

Durante esta década, el uso del ferrocarril iria perdiendo
peso poco a poco, puesto que el transporte publico con
autobuses era mas practico, econdmico, versatil y viable; si
bien, es comun ver en grandes ciudades, transportes como
trenes subterraneos o incluso a desnivel por sobre las vias
vehiculares; en Otavalo, el tren no iria mas que en descenso
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Se introdujeron los primeros autobuses urbanos para el
transporte publico en Otavalo (Municipalidad de Otavalo,

TRANSICION
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1 Durante este periodo, la llegada de nuevas tec-
1 nologias genera un impacto importante en
! Otavalo, dotandola de la necesidad de mejoras
1 en la vialidad, lo que se vera reflejado en los
1 g

1 proyectos que destacan a posterior en la
1 pequefa pero cada vez mas grande ciudad.
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La ciudad de Otavalo cuenta con una amplia variedad de
opciones de transporte, incluyendo autobuses urbanos, taxis,
motos y transporte en bicicleta (Municipalidad de Otavalo, s.f.).

La ciudad ha implementado varios proyectos de infraestructura
de transporte en los ultimos anos para mejorar la movilidad y
seguridad vial, como la construccion de nuevos puentes y la
ampliacion de carreteras principales (Municipalidad de Otavalo,
s.f).
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2.2. ANTECEDENTES
TEORICOS

Movilidad y Transporte como concepto

La movilidad y el transporte son conceptos que han estado presentes en la
historia de la humanidad desde sus origenes. Desde los primeros viajes a pie 0
en animales, pasando por la invencion de la rueda y el desarrollo de vehiculos
a vapor, hasta la creacion de automdéviles y aviones modernos, la movilidad
ha sido un factor clave para el desarrollo de la sociedad. A continuacion, se
explorara la historia de la movilidad y el transporte, haciendo referencia a
estudios e investigaciones de diversos autores.

En los inicios de la historia de la humanidad, la movilidad y el transporte
eran limitados. Segun John U. Nef (1942), “las primeras formas de transporte
fueron los pies y las piernas humanas, y el uso de animales domesticados
para transportar cargas y personas (p.12). Con el paso del tiempo, el hombre
comenzo a desarrollar tecnologias que permitieron un transporte mas rapido y
eficiente. Una de las invenciones mas importantes en la historia de la movilidad
fue la rueda, que segun Richard Bulliet (1975), "fue inventada en el antiguo
Cercano Oriente alrededor del 3500 a.C."(p.56) La rueda dio lugar al desarrollo
de carros y carruajes que podian transportar cargas mas pesadas e incluso
personas a mayores distancias.



Con el paso de los siglos, la movilidad y el transporte evolucionaron a través
de diferentes épocas y tecnologias. Uno de los grandes cambios se produjo
con la invencién de la maquina a vapor por James Watt en 1765. Segun Bowler
(1989), “la maquina a vapor permitié la creaciéon de barcos y trenes que podian
moverse mas rapido y transportar mas carga y personas que nunca antes” (p.
78). La Revolucion Industrial trajo consigo una serie de avances en la tecnologia
del transporte que cambiaron la forma en que la sociedad se movia.

En el siglo XX, se experimentdé una revolucion con la creacién del automovil.
Segun Mom (2004), “la invencion del automovil permitio a las personas moverse
de manera mas rapida, comoda y segura que nunca antes” (p. 92). A medida
que la industria automotriz crecia, se construyeron mas carreteras y autopistas
para satisfacer la demanda de los vehiculos. Sin embargo, esta expansion del
automovil también trajo consigo problemas como la congestion del trafico, la
contaminacion y los accidentes de transito.

En las ultimas décadas, la movilidad y el transporte han evolucionado aun mas
con la llegada de las tecnologias digitales y la apariciéon de nuevos modos
de transporte. Segun Shaheen y Cohen (2019), “el transporte compartido, los
vehiculos auténomos y lamovilidad como servicio (MaaS, por sus siglaseninglés
‘Mobility as a Service’) estan cambiando laforma en que las personas se mueven
enlas ciudades” (p. 104). Estas tecnologias ofrecen soluciones innovadoras a los
desafios de movilidad y transporte que enfrentan las sociedades modernas, como
lacongestiondeltrafico,lacontaminacionylafaltade accesoaltransporte publico.

La historia de la movilidad y el transporte es una historia de cambio constante
y evolucidon. Desde los primeros pasos de la humanidad hasta la era digital, la
movilidad ha sido un factor clave.

Estado del Arte - Antecedentes Teoricos
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2.3. USUARIOS DEL
TRANSPORTE PUBLICO

Existen varios tipos de usuarios del transporte publico, los cuales pueden
ser catalogados bajo una categoria especifica, como puede ser estudiantes,
trabajadores, personas mayores, usuarios de bajos ingresos y turistas, todos
bajo una misma necesidad la cual es la movilidad.

Trabajadores y estudiantes
Ambos tipos de usuarios tienen una necesidad de movilidad por asistir a lugares
distantes; a su vez, se caracterizan por la falta de tiempo, energia o recursos
(Lu et al., 2023).

Personas mayores
El estudio de Wong, Szeto, Yang, Li y Wong (2017) sefiala que la movilidad
de las personas mayores se ve reflejada en las facilidades aportadas por el
sistema de transporte publico

Usuarios de bajos ingresos
Se puede decir que es relativamente comun que las zonas mas densificadas de
una ciudad, son aquellas zonas donde habita este tipo de usuario, quienes a su
vez, disponen de menos recursos para acceder a un tipo de transporte privado.
(Taylor & Fink, 2003, p. 10)

Turistas

El articulo de Diem-Trinh Le-Klahn y C. Michael Hall (2015) menciona que “el
transporte publico suele una opcion muy popular entre los turistas al momento
de llegar a una ciudad que no conocen’(p.2). Es por esto que los sistemas
de transporte publico tanto urbano y rural, deberian considerar brindar las
facilidades e informacidon necesarias para este tipo de usuarios.



La creciente pérdida de usuarios de la red publica.

Un fendmeno que se repite con cierta frecuencia en las ciudades en crecimiento,
y del cual no existe aun un estudio estadistico en Otavalo, es el que menciona
Andrea Gutiérrez en su articulo “; Qué es la movilidad?”, publicado en la revista
Bitacora 21 de la Universidad Nacional de Colombia, Bogota. Gutiérrez (2012)
comenta que “existe una creciente pérdida de usuarios de lared publica (transporte
publico), por la preferencia al uso del automévil particular, como también por la
ineficiencia de los sistemas de transporte publico.

Esto ultimo, es algo que como ciudadanos, o cualquiera que viva en la ciudad y
la transite con mucha frecuencia podria afirmar, y es que, si bien no existen datos
especificos sobre el crecimiento de la adquisicién y uso de vehiculos particulares
en Otavalo, es evidente que las calles se encuentran mas congestionadas; el
centro de Otavalo, parcialmente peatonizado, es nucleo de varios bloqueos
momentaneos de vehiculos, y el poco uso de la red publica de transporte no ayuda

en generar incentivos para la ciudadania o municipio, en generar infraestructura

o readecuar la existente para las pocas lineas de buses urbanos que existen al
interior de la ciudad.

Imagen 20: Buses Urbanos
Rescatado de: Diario Primicias, 2022
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2.4. ESTRUCTURACION
DE BASES TEORICAS

El proceso con el que se lleva a cabo este proyecto, parte desde la idea fundamental
de un terminal terrestre, como es la movilidad, que, en la actualidad, se conoce y
afirma que debe ser sostenible para poder considerarse eficiente y rentable con el
paso de los afnos; es por esto que a continuacion se presenta un diagrama con las
bases tedricas que le competen al disefio del equipamiento, y una breve historia y
estado del arte.

Con respecto a la movilidad en Otavalo, segun el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas (MTOP) (s.f), durante el aino 2014 aproximadamente, se realizé un estudio
para mejorar y ampliar el tramo de la via E35 que circunvala a Otavalo, que pasaria
de disponer 2 carriles, a disponer de 6, contando con 4 carriles que permitirian aliviar
el flujo vehicular de la via con respecto a los que transitan al interior de Otavalo;
asi también, se construirian pasos peatonales en puntos criticos, y algunos pasos
a desnivel.

Sin embargo, durante las siguientes rendiciones de cuentas desde el afio 2016
hasta el ultimo archivo publicado en el 2021, no ha existido mayor inversion o
intervencion en cuanto a la movilidad de Otavalo, tanto por parte del MTOP, como
del Municipio de Otavalo.
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® Encuestas a los ciudadanos que frecuen-
tan el sector.

® Encuestas a los duenhos de negocios que
se benefician del terminal actual.

e Estudio del flujo turistico enfocado en el
terminal actual.

e Estudio del flujo vehicular en el sector del
actual terminal.

e Estudio del flujo peatonal en el sector del
actual terminal.

® Propuesta de conexion vial entre el pro-
yecto y la via E35.

® Analisis de la normativa internacional,
nacional y de existir, normativa local sobre
el disefo de Terminales Terrestres.

e Realizar el diseno del proyecto en base a
dichas normativas, tomando en considera-

cion la materialidad y cultura de la zona.
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2.4.1. CONCEPTOS Y ENFOQUES

Movilidad Sostenible

Segun el Ministerio de Salud Publica (s.f.), la movilidad sostenible es un enfoque que propone opciones de transporte eficientes
y accesibles para el publico en general; ademas de ser responsables con el medio ambiente, tomando en consideracion el
transporte tanto de personas, como de mercancia en general.

Diseio Inclusivo y/o Accesible

De acuerdo a la Organizaciéon Mundial de la Salud (s.f.), alrededor del 15% de la poblacién mundial son gente con capacidades
especiales; por lo que la pagina Think with Google (2022) menciona que, el disefo inclusivo es aquel disefio de cualquier
indole que considera la posibilidad de que una persona con capacidades especiales pueda usar el objeto, equipamiento o
acceso. Esto implica que todo disefio debe contemplar dicha necesidad, por lo cual, debe estar pensado para ese propdsito.

Integraciéon y Transporte Multimodal

En base a lo dicho por el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias (1980),
la integracioén y transporte multimodal hacen referencia a la diversidad de tipos de transporte tanto para humanos, como para
la mercancia, por lo tanto, se toman en consideracion, diferentes tipos de vehiculos, vias y métodos.

Experiencia del Usuario

Segun el sitio web Nielsen Norman Group (s.f.) la Experiencia del Usuario (UX por sus siglas en inglés), se refiere a la manera
en la que los usuarios interactuan con un producto o equipamiento, por lo que, en cuanto al UX en un terminal terrestre, se
hace referencia a como interactuara el usuario con las instalaciones, la accesibilidad en el equipamiento, y la facilidad con
respecto a la senalizacién del mismo, enfocado a la movilidad eficiente y comoda de los usuarios de este.
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Imagen 21: Disefio Multimodal
(Think with Google, 2023).

Imagen 22: Movilidad vista de dron
(El Independiente, 2020).
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2.4.2. MARCO NORMATIVO

El presente trabajo de tesis de arquitectura se enfoca en el disefio y construccion de un terminal
terrestre, abordando el enfoque de la movilidad sostenible y el transporte multimodal. En este
marco normativo, se presentan a continuacion las regulaciones y lineamientos internacionales
y nacionales relevantes para estos conceptos, con el fin de establecer las bases y directrices
que guiaran el desarrollo de la propuesta.

En primer lugar, se aborda el marco normativo internacional en materia de movilidad sostenible,
el cual comprende los acuerdos, convenios y normativas establecidas por organismos
internacionales como la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) y la Union Europea (UE),
entre otros. Se examinaran los principios y directrices que promueven un enfoque integral y
equitativo de la movilidad, considerando aspectos como la accesibilidad, la seguridad vial, la
eficiencia energética y la reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero.

A continuacion, se revisa el marco normativo nacional relacionado con la movilidad sostenible
y el transporte multimodal, considerando las regulaciones y legislaciones establecidas por
entidades gubernamentales y organismos de transporte del pais de estudio. Se analizan las
politicas y normas vigentes que buscan promover la integracion de modos de transporte, la
optimizacion de la infraestructura y la promocién de practicas sostenibles en el sector del
transporte terrestre.

Por ultimo, se examinan las normativas y estandares aplicables al disefio y construccion de
terminales terrestres, considerando las regulaciones y codigos de construccion establecidos
por entidades gubernamentales y organismos especializados en arquitectura e ingenieria. Se
analizan los criterios y directrices para la planificacion, disefio y construccién de terminales
terrestres seguros, funcionales y sostenibles, incluyendo aspectos como la accesibilidad, la
eficiencia energética, la calidad del espacio publico y la seguridad de los usuarios.
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® Normativa internacional sobre movilidad

sustenable.
MARCO \

® Normativa internacional sobre el trans-

INTERNACIONAL J. porte multimodal terrestre.

e Normativa internacional sobre el disefoy

construcciéon de un terminal terrestre.

® Normativa nacional sobre movilidad sus-

MARCO R
MARCO ® Normativa nacional sobre el transporte

NORMATIVO k NACIONAL J multimodal terrestre.

e Normativa nacional sobre el diseno y

construcciéon de un terminal terrestre.

® En caso de existir, este apartado hara refe-

\ rencia a lo expresado y citado en el PDyOT
MARCO del cantdn de Otavalo, ya que la mayoria de
LOCAL ° equipamientos construidos en la ciudad y
J sus alrededores se basan en la normativa

general de Ecuador.

o Ordenanzas Otavalo, en caso de no existir,
las Ordenanzas de Quito.

Grafico 1: Diagrama de Marco Normativo.

Elaboracion Propia, 2023
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2.4.2.1 MARCO INTERNACIONAL

Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible

Segun la Agenda 2030, publicado por la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU)
(2015), expresado en el Objetivo 9 de “Industria, Innovacion e Infraestructura”:

Las inversiones en infraestructura (transporte, riego, energia y tecnologia de
lainformaciéon y las comunicaciones) son fundamentales para lograr el desarrollo
sostenible y empoderar a las comunidades en numerosos paises. Desde hace tiempo
se reconoce que, para conseguir un incremento de la productividad y de los ingresos
y mejoras en los resultados sanitarios y educativos, se necesitan inversiones en
infraestructura.

El ritmo de crecimiento y urbanizacién también esta generando la necesidad de contar
con nuevas inversiones en infraestructuras sostenibles que permitiran a las ciudades
ser mas resistentes al cambio climatico e impulsar el crecimiento econdémico y la
estabilidad social.

Ademas de la financiacién gubernamental y la asistencia oficial para el desarrollo,
se esta promoviendo la financiaciéon del sector privado para los paises que necesitan
apoyo financiero, tecnolégico y técnico. (p.43)

Se rescata que, se propone y enfatiza en el hecho de que los sitios con alto indice de
Imagen 23: Agenda 2030 crecimiento urbano deben contar con la infraestructura adecuada para dicho desarrollo.
Rescatado de: LA.Network, sf




Asimismo, la Agenda 2030 publicado por la Organizacién de las Naciones Unidas
(ONU) (2015), manifiesta en el Objetivo 10 de “Reducir la desigualdad en los
paises y entre ellos”, numeral 10.7:

“Facilitar la migracion y la movilidad ordenadas, seguras, regulares y
responsables de las personas, incluso mediante la aplicacion de politicas
migratorias planificadas y bien gestionadas.” (p. 48)

En este apartado se hace énfasis en la migracién y movilidad ordenadas, seguras,
regulables y responsables; que si bien, se encuentra orientado principalmente en
la migracion, esta también forma parte de la movilidad que se da dia tras dia en
la ciudad de Otavalo.

Por ultimo, se debe realizar una pequeia mencién al Objetivo 8, de la Agenda
2030 (2015), que menciona lo siguiente:

Para conseguir el desarrollo econdmico sostenible, las sociedades deberan
crear las condiciones necesarias para que las personas accedan a empleos
de calidad, estimulando la economia sin dafar el medio ambiente. También
tendra que haber oportunidades laborales para toda la poblacién en edad
de trabajar, con condiciones de trabajo decentes.(p. 39)

Que, si bien, no es una base tedrica de esta tesis, es un punto que se toma en
cuenta de forma directa o indirecta en la mayoria de equipamientos modernos; es
un enfoque que se estudiara mas a fondo en el siguiente capitulo de este trabajo,
con respecto al turismo y la cultura de la ciudad de Otavalo.
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Imagen 24: Objetivos Agenda 2030
Imagen de elaboracion propia.
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Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CONVSP)
(1992)

En este tratado, se hace una pequefia mencion indirecta al transporte; en el articulo
4 de Compromisos del CONVSP (1992), menciona que:

b) Formular, aplicar, publicar y actualizar regularmente programas nacionales
y, segun proceda, regionales, que contengan medidas orientadas a mitigar
el cambio climatico, teniendo en cuenta las emisiones antropdégenas por
las fuentes y la absorcion por los sumideros de todos los gases de efecto
invernadero no controlados por el Protocolo de Montreal, y medidas para
facilitar la adaptacion adecuada al cambio climatico.(p.9)

c) Promover y apoyar con su cooperacion el desarrollo, la aplicacion y la
difusién, incluida la transferencia, de tecnologias, practicas y procesos que
controlen, reduzcan o prevengan las emisiones antropdgenas de gases de
efecto invernadero no controlados por el Protocolo de Montreal en todos
los sectores pertinentes, entre ellos la energia, el transporte, la industria, la
agricultura, la silvicultura y la gestion de desechos. (p.6)

Donde, si bien la mencidn al transporte no es directa, en cuanto a lo que concierne a
la movilidad sustentable, hace una referencia indirecta con respecto a la emision de
gases de efecto invernadero, que puede regularse por medio de planes de acciones
derivados del estudio necesario para la creacién de un terminal terrestre como el
que este trabajo de titulacidon propone.
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Imagen 25: Convencién Naciones Unidas
(a@mbito, 2021).



Tabla 1: Sistema Normativo de Equipamiento, Localizacién y Dotacion (SCT)
Fuente: SEDESOL, 1999

JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO REGIONAL | ESTATAL | INTERMEDIO MEDIO BASICO | CONCENTRA-
CION RURAL
RANGO DE POBLACION (+) DE 100,001 A 50,001 A 10,001 A 5,001 A 2,500 A
500,001 H.| 500,000 H.| 100,000 H. 50,000 H.| 10,000 H. 5,000 H.
4 LOCALIDADES RECEPTORAS . . . . .
(o]
(&)
: LOCALIDADES DEPENDIENTES 4'
a
g RADIO DE SERVICIO REGIONAL RECOMENDABLE 35 KILOMETROS ( 0 45 minutos )
o
-
RADIO DE SERVICIO URBANO RECOMENDABLE EL CENTRO DE POBLACION ( la ciudad )
POBLACION USUARIA POTENCIAL 100 % DE LA POBLACION
UNIDAD BASICA DE SERVICIO (UBS) CAJON DE ABORDAJE
P4
o _
- CAPACIDAD DE DISENO POR UBS ( autobuses ) (1) 72 AUTOBUSES POR CAJON DE ABORDAJE POR TURNO
(8}
<
-
(o) TURNOS DE OPERACION (18 horas) (2) 1 1 1 1 1
o
CAPACIDAD DE SERVICIO POR UBS ( autobuses ) (3) 108 72 54 36 18
POBLACION BENEFICIADA POR UBS (habitantes) 8.000 6.500 2.500 2.100 2.100
\ m2 CONSTRUIDOS POR UBS 94 (mzconstruidos por cada cajon de abordaje )
o©
-
0wz 2 2 . .
- M~ DE TERRENO POR UBS 500 (m*“de terreno por cada cajén de abordaje )
w =
E E
- <
az CAJONES DE ESTACIONAMIENTO POR UBS 1.5 CAJONES POR CADA CAJON DE ABORDAJE
-4 CANTIDAD DE UBS REQUERIDAS (4 ) 62 A (+) 15A77 20 A 40 5A24 2A5
o
o
< MODULO TIPO RECOMENDABLE ( UBS: cajones ) (5) 80 20 A 80 20 A 40 20 20
o
T8
‘7, CANTIDAD DE MODULOS RECOMENDABLE 1 1 1 1 1
o
a 130,000 | 50,000
POBLACION ATENDIDA ( habitantes por médulo ) 640.000 A 520000 | A 100000 42.000 42.000
OBSERVACIONES: @ ELEMENTO INDISPENSABLEM ELEMENTO CONDICIONADO
SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. D.G. DE TRANSPORTE TERRESTRE
(1) Capacidad recomendable considerando una corrida cada 15 minutos.
(2) En funcién de la afluencia de pasajeros el turno puede ser ampliado a 24 horas.
(8) Considerando frecuencia de corridas cada 10, 15, 20, 30 y 60 minutos por cajon de abordaje.
(4) Las caracteristicas turisticas y de negocios de cada ciudad pueden variar la demanda.
(5) Para precisar las caracteristicas y dimensiones de una Central de Autobuses de Pasajeros se requiere realizar un estudio local de
oferta - demanda y flujo de pasajeros.

Sistema Normativo de Equipamiento Urbano (SEDESOL), México

El Sistema Normativo de Equipamiento Urbano, Tomo IV, publicado por la Secretaria de
Desarrollo Social (SEDESOL,2008) en 1999, es una guia fundamental para la planificacién
de infraestructuras de comunicaciones y transporte en areas urbanas en México.

Este tomo establece los criterios y lineamientos para el diseio, ubicacion y operacion
de terminales terrestres, estaciones de transporte publico, vialidades, estacionamientos
y otras infraestructuras relacionadas. Su objetivo es promover una movilidad eficiente,
segura y accesible, considerando la integraciéon de diversos modos de transporte
y garantizando la conectividad entre areas residenciales y zonas de servicios.
Al cumplir con esta normativa, se busca optimizar la movilidad urbana, reducir la
congestion vehicular y mejorar la calidad de vida de los habitantes. Es importante
tener en cuenta que las regulaciones especificas pueden variar segun el municipio,

por lo que es necesario consultar las normativas locales vigentes (SEDESOL, 1999).

En esta normativa se determinan algunos aspectos y criterios que son de gran importancia
al momento de seleccionar el terreno y sus caracteristicas para la correcta implantacion del
proyecto. Se debe tomar en consideracion que el terreno debe encontrarse fuera de la zona
urbana,locualesprecisamenteelprincipalproblemadelterminalactualdelaciudadde Otavalo.

La tabla a continuacion describe varias caracteristicas a tener en cuenta, como por
ejemplo los metros cuadrados por “UBS” (Unidad Basica de Servicio), que se determina
en “Cajon de Abordaje”, cuya infraestructura debe estar dotada de la capacidad
de manejar hasta 72 buses. En base a esto, se puede estimar la cantidad de metros
cuadrados construidos y necesarios para el terreno del proyecto (SEDESOL, 1999).

Con base en estos datos, se puede hacer una estimacion de la cantidad total de metros
cuadrados para el terreno y la construccion del proyecto, y compararlos con los requisitos
establecidos por la normativa ecuatoriana.



Tabla 2: Sistema Normativo de Equipamiento, Seleccion del terreno (SCT)
Fuente: SEDESOL, 1999

JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO REGIONAL| ESTATAL | INTERMEDIO MEDIO BASICO | CONCENTRA
CION RURAL
RANGO DE POBLACION (+) DE 100,001 A 50,001 A 10,001 A 5,001 A 2,500 A
500,001 H, 500,000 H., 100,000 H. | 50,000 H. | 10,000 H. 5,000 H.
MODULO TIPO RECOMENDABLE (UBS: cajones) 80 20 A 80 20 A 40 20 20
3,764 1,884
“’t’ m?2 CONSTRUIDOS POR MODULO TIPO 7,374 A A 1,884 1,884
o 7,374 3,764
b 20,000 10,000
T m? DE TERRENO POR MODULO TIPO 40,000 A A 10,000 10,000
40,000 20,000
7/}
<
[3) PROPORCION DEL PREDIO (ancho / largo) 2:1
[
(7))
o FRENTE MINIMO RECOMENDABLE (metros) 300 200 A 300 | 150 A 200 150 150
w
[
o
< NUMERO DE FRENTES RECOMENDABLES 2A3 2A3 2A3 2A3 2A3
i
<
(8]
PENDIENTES RECOMENDABLES ( % ) 2% A 5% (positiva)
MANZANA | MANZANA | MANZANA |CABECERA |CABECERA
POSICION EN MANZANA COMPLETA |COMPLETA |COMPLETA |O MANZANA|O MANZANA
COMPLETA |COMPLETA
AGUA POTABLE . . . . .
ALCANTARILLADO Y/O DRENAJE . . . . .
»n
w
<
o ENERGIA ELECTRICA . . . . .
[T
Z20n
-0
w -
a0 ALUMBRADO PUBLICO . . . . .
wn >
ot
w
; p TELEFONO . . . . .
w >
s <
- PAVIMENTACION | |
=+ o o o
W
20
o>
M RECOLECCION DE BASURA . . . . .
-
TRANSPORTE PUBLICO . . . [ | A
OBSERVACIONES: @ INDISPENSABLE M RECOMENDABLE 4 NO NECESARIO
SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. D.G. DE TRANSPORTE TERRESTRE
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En el Sistema Normativo de Equipamiento Urbano, Tomo IV de la (SEDESOL,2008) se
mencionan ademas, caracteristicas de gran relevancia con respecto a la seleccion del
terreno para una estacion de buses; las cuales se describen a continuacion:

- Se determina la cantidad de cajones por (UBS), los cuales se determinan en base
al rango de poblacién al cual estara dirigido el proyecto; en el caso de Otavalo,
segun los datos proporcionados por el (GADMO,2023), se estima que la poblacion
del cantdén se eleva a mas de 105.000 habitantes (estos datos se trataran con mayor
detalle a continuacion); por lo que, se encuentra entre las categorias de “Intermedio”
a “Estatal”, lo que nos da como resultado que, los cajones por “UBS” deberian abarcar
de 20 a 80 unidades.

- En cuanto a los metros construidos se estima que se necesidad de entre 1800 a
7400 metros cuadrados.

- El terreno debe tener una dimensién en metros cuadrados de entre 10.000 a 40.000,
con una proporcion de 2:1 (rectangular).

- El frente minimo recomendable varia de entre 150 a 300 metros.

- El nimero de frentes recomendables varia de entre 2 a 3.

- La pendiente maxima recomendable oscila entre el 2% al 5% en pendiente positiva.
- Por ultimo, se puede determinar los servicios imprescindibles con los que el
equipamiento debe contar; los cuales se pueden ver en la tabla con un circulo relleno;

se puede destacar que, todos los servicios mencionados son indispensables en la
categoria en la que entra la ciudad de Otavalo.
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Imagen 26: Acerca de UITP
(UITP, sf).

UITP “Directrices para Operadores de Transporte Publico

La Unidén Internacional de Transporte Publico (UITP, 2023), mas conocida por sus siglas
“UITP”, es una organizacion que emite pautas y directrices para orientar y direccionar
el transporte publico alrededor del mundo; con mas de 100 paises representados, se
establecieron oficialmente en latinoamérica en el 2003, con sede en Sao Paulo, durante
el afio 2005, y desde entonces han emitido varios articulos en relacién con el transporte
publico.

En su articulo denominado Directrices para Operadores de Transporte Publico (2020),
un texto publicado en relacién y consecuencia de la pandemia anteriormente cruzada
por todo el planeta, el COVID - 19; establece algunos lineamientos que seran utiles en
el diseio del terminal terrestre, y que posiblemente no se contemplan en las ordenanzas
mas actuales del Ecuador; en dicho articulo se menciona lo siguiente:

- Es crucial haber identificado funciones esenciales dentro de la organizacién y
proporcionar instalaciones separadas para ellas si es necesario.

- El personal de servicio al cliente solo debe estar disponible en cabinas de informacién
o escritorios con suficiente distancia de los pasajeros;

- El abordaje de la puerta trasera puede reemplazar temporalmente el acceso a la
puerta delantera de los autobuses, para proteger a los conductores que no tienen
cabinas separadas;

- La necesidad de inspeccién de boletos durante un brote debe ser cuestionada.
Los inspectores de boletos estarian expuestos a un riesgo muy alto de infectarse,
mientras que pueden ser un valioso personal de respaldo para otros puestos criticos.

(p-3)

Estos lineamientos se redactan principalmente como una sugerencia, mucho mas que
una normativa u ordenanza; por lo tanto, a continuaciéon se presentan unos graficos
en relacion a lo anteriormente visto, con el objetivo de demostrar graficamente estas
recomendaciones; siendo consideraciones que, como anteriormente se menciond, es
posible no se encuentren contempladas en las actuales ordenanzas de Ecuador; ya que,
una pandemia es una situacion que puede llegar en cualquier momento, es necesario
tomar como referencia estos lineamientos.
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Grafico 2: Distancia segura entre areas Uutiles.
Elaboracion Propia, 2023

Proporcionar distancias seguras (UTIP, 2020).

La distancia minima segura de interaccion entre personas se ha fijado a nivel mundial en 1.50 metros. Esto
quiere decir que en aquellas areas destinadas a servicio al cliente, atencion, informacion, resguardo, seguridad,;
y muchas otras donde existe un intercambio de palabras entre dos o mas personas, y donde por lo general,
una persona se situaba detras de otra, con casi ningun distanciamiento.

En la mayoria de establecimientos publicos, se optdé por generar marcas que distanciaban a las personas, con
una distancia entre 1m y 1.5m; sin embargo, muchos lugares no se disponian del espacio fisico necesario, y
se veian obligados a reducir su aforo.

Grafico 3: Accesos al bus variables.
Elaboracion Propia, 2023

Segun el articulo de la Unién Internacional de Transporte Publico (UITP, 2020), “el abordaje de la puerta
trasera puede reemplazar temporalmente el acceso a la puerta delantera de los autobuses, para proteger a los
conductores que no tienen cabinas separadas” (p. 3).

Las puertas en los autobuses estan pensadas para que el ingreso se de por el acceso delantero, en el cual
realizan el pago del servicio, para posteriormente pasar a sentarse o permanecer de pie en el vagén central
o posterior, en caso de disponer de mas de un vagon; y continuar hasta el lugar del destino, en donde, para
descender, el usuario bajaria por medio del acceso posterior.

Sin embargo, esto pone en peligro al conductor y su acompafante, en el caso de que el bus no disponga de
un sistema de aislamiento; por lo cual, se puede optar por usar el acceso posterior como un ingreso principal;
para esto, las instalaciones de la infraestructura pueden adecuarse para siempre estar listas para utilizar ambos
accesos del autobus, como ingreso o salida, en cualquier circunstancia.
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Imagen 27: llustracion de Neufert
(Imagen de elaboracién propia).

Neufert, Arte de Proyectar en Arquitectura

El arte de Proyectar en Arquitectura, fue escrito por Ernst Neufert, es una obra clasica
y ampliamente reconocida en el campo de la arquitectura y el disefio urbano. Publicado
por primera vez en 1936 y actualizado en varias ediciones posteriores, el libro se ha
convertido en una referencia fundamental para arquitectos, disefiadores y estudiantes
de arquitectura en todo el mundo. “El Arte de Proyectar en Arquitectura” ofrece una guia
completa y detallada sobre los principios del disefio arquitecténico, proporcionando
informacion técnica, normas y recomendaciones practicas para la planificacion y disefio
de espacios habitables y funcionales. La obra aborda una amplia gama de temas,
desde dimensiones estandar para espacios y mobiliario, hasta consideraciones de
accesibilidad, ergonomia, iluminacion, acustica y sostenibilidad. Con su enfoque practico
y su amplio alcance, el libro de Neufert sigue siendo una herramienta invaluable para
los profesionales y estudiantes de arquitectura en la creacion de disefios arquitectonicos
efectivos y eficientes. (Editorial GG, 2013)

A pesar de que a nivel internacional existen varias normativas sobre muchos de los
elementos que se utilizaran para el disefio del terminal terrestre, la base de toda esa
teoria, nace practicamente en este libro; a continuacién se presentan las recomendaciones
y disefios de Neufert, para los estacionamientos, radios de giro, medidas y lineamientos
generales para equipamientos de buses, microbuses, buses articulados, y mas.

Ademas, también se presentan algunas medidas generales para espacios comunes
dentro de los equipamientos, que serviran como referencia para el disefio del proyecto.



Lineamientos para buses

Tabla 3: Areas para disposicién de paradas de transporte publico
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura.

Metro/tren de Tranvia/autobus
cercanias (m) urbano (m)

Centro superior
Nucleo 400 300
Area con alta densidad de uso 600 400
Area con baja densidad de uso 1000 600
Centro medio
Sector central 400 300
Area con alta densidad de uso 600 400
Area con baja densidad deuso 1000 600
Centro inferior
Sector central 600 400
Area restante 1000 600
Municipio 1000 600
Para ferrocarriles metropolitanos rigen
los valores para tranvias o metro, segun
su funcién y equipamiento

Tabla 4: Tamafio minimo de ascensores

Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura.
Numero de personas/posibilidad Anchura x profundidad (m) Capacidad de carga (kg)
detransporte
8/de acceso universal 1,1x14 630
13/apto para llevar carga 1,1x21 1000
19apto para bicicletas 1,4x21 1450

Segun Neufert (2013), con respecto a las escaleras en estaciones de transporte
urbano:

Las escaleras pueden situarse en los extremos del andén, asi como dentro de su
longitud util. La anchura de las escaleras fijas debe ser multiplo de 0,6 m (minimo
2,4 m), sumando ademas la anchura del pasamanos y de la canaleta de barrido.
Debe haber pasamanos a ambos lados, y a partir de 6 m de anchura hay que colocar
uno adicional central. Las escaleras mecanicas aumentan la comodidad para el
usuario, acelera y canaliza el transito peatonal; por ello deberian ser utilizadas en
estaciones con afluencias medias y altas. Deben utilizarse escaleras mecanicas
de 1-1,5, o mejor de dos vias (80/100 cm anchura de peldafo), y la anchura de
construccién (entre 1,4 y 1,65 m) dependera del fabricante. (p.416)
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Grafico 4: Dimensiones de autobuses de piso bajo, alturas de subida 30-35cm
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.374)
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Neufert (2013) muestra las dimensiones generales para buses de 1 y 2 pisos, asi
como para buses articulados. Ademas, especifica que la altura maxima permitida
para una pendiente de acceso debe ser de 30-35 centimetros desde la tangente
inferior de la rueda. Estas medidas son importantes, principalmente porque, a nivel
nacional, no existe una normativa especifica para las rampas de acceso a buses
en términos de la diferencia de nivel entre la calzada urbana y el equipamiento. En
ausencia de dicha normativa, el parametro establecido en El arte de proyectar en
arquitectura deberia ser utilizado como referencia para garantizar el cumplimiento
de estandares adecuados.
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Gréfico 7: Parada de Autobus.
Grafico 5: Giros de 90° y 180° en buses rigidos de hasta 12m. Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.375)
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.375)
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Segun Neufert (2013), con respecto a las estaciones de bus y transporte urbano:

- Debe prestarse especial atencion al ensanchamiento de curvas y rotondas de
+ giro, y las paradas de autobuses deben estar cuidadosamente dimensionadas. En
calles principales o con mucho trafico debe ensancharse la calzada en las paradas.
Es aconsejable cubrir las paradas con una marquesina. Los andenes se pueden
disponer de muchas maneras. 8 - 9. Para ser cdmodos, tendran una altura de 30
cm y rampas en sus extremos. Prever suficiente sitio para aparcamiento temporal
de automoviles (park and ride). (p.418)

Grafico 6: Giros de 180° en buses articulados y cambio de sentido.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.374)

Gréfico 8: Estacionamientos a 45° y radial.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.375)




Grafico 9: Superficie necesaria para andenes y aparcamiento, respectivamente.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.374)
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Grafico 10: Estacionamiento con andenes separados de llegada y salida dispuestos
en diagonal y con un aparcamiento cercano. Neufert, E. (2013). El arte de proyectar

en arquitectura(p.375)
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Grafico 11: Andén longitudinal diagonal y salida perpendicular.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.375)
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Grafico 12: Gran estacion con aparcamiento para automoviles.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.375)
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Imagen 28: Estacion de Servicio PetrolRios, Terminal Otavalo
(Imagen de elaboracion propia).

Estacion de gasolina del Terminal de Buses de Otavalo

Segun Neufert (2013), con respecto a las estaciones de servicio de gasolina:

Las estaciones de servicio simples requieren un solar de unos 800 m2; con
equipamiento de servicios, unos 1.000 m2, y grandes estaciones,~ 2.000 m2.

Los conductores podran repostar el vehiculo, comprobar y/o cambiar el aceite del
motor, el nivel de agua, la presion de los neumaticos y, si es preciso, el liquido -°e
baterias, comprobar el contenido del depdsito de liquido limpia parabrisas. Limpiar
el parabrisas, los focos y las manos, comprar productos, utilizar aseos y realizar
diversos trabajos (lavar y aspirar los vehiculos, etc.).

Las estaciones de servicio deben serfacilmente accesibles por parte de los vehiculos,
visibles y reconocibles desde lejos y estar situadas lo mas cerca posible de la
calzada. En las salidas de poblaciones, en el carril derecho y no en los espacios de
espera delante de semaforos. Es desfavorable la ubicacién en la esquina de calles,
y es preferible ubicarias antes de la misma, de modo que la salida desemboque en
la calle transversal. (p.413)

Esto ultimo, como adicional al hecho de que en el actual terminal terrestre se
dispone de una gasolinera de uso exclusivo de los autobuses. (Véase iméagen)
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Espacios de circulacion

Grafico 13: Bus/Bus, Camion/Camion y Camion/Turismo, respectivamente.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura.
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Grafico 14: Furgoneta/Bicicleta, Turismo/Turismo, Furgoneta/Furgoneta y Furgoneta/Turismo, respectivamente.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura.
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Estacionamientos y radios de giro
Grafico 15: Aparcamiento a 45° de autobuses, autobuses articulados, aparcamiento a 30° y a 90°, respectivamente.

Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.384)
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Grafico 16: Otras opciones de giro.
Neufert, E. (2013). El arte de proyectar en arquitectura(p.384)
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Tabla 5: Estacionamientos por metro cuadrado
(Norma de estacionamientos - México, sf.).

uso GENERAL. usSo ESPECIFICO UNIDAD / USO CAJONES / UNIDAD UNIDAD DE MEDIDA
2,35 INSTALACIONES PARA LA SEGURIDAD ESTACIONES DE BOMBEROS Y AMBULANCIAS. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 0.10 CAJON/BOM. BOMBERO
PUBLICA Y PROCURACION DE JUSTICIA. CASETAS Y/O COMANDANCIAS. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 0.20 CAJON/POLICIA POLICIA
DELEGACIONES, CUARTELES DE POLICIA Y/O TRANSITO. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 0.20 CAJON/POLICIA POLICIA
CENTROS PENITENCIARIOS Y DE READAPTACION SOCIAL. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 1 CAJON/50 OFICINAS
CENTROS DE JUSTICIA, JUZGADOS Y CORTES. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 1 CAJON/20M2 1 CAJON/20M2
2,36 DEFENSA. ZONAS E INSTALACIONES MILITARES. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 1 CAJON/60M2 OFICINA
ZONA DE PRACTICAS. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. NO REQUIERE NO REQUIERE
ENCUARTELAMIENTO. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. NO REQUIERE NO REQUIERE
EDUCACION MILITAR. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. NO REQUIERE NO REQUIERE
2,37 FUNERARIAS Y VELATORIOS. FUNERARIAS Y VELATORIOS. HASTA 250 M2 POR USO. 1 CAJON/30M2 DE ATEN. AL PUBLICO
MAS DE 251 M2 POR USO. 1 CAJON/20M2 DE ATEN. AL PUBLICO
2,38 CEMENTERIOS. PANTEONES, CEMENTERIOS, MAUSOLEOS Y CREMATORIOS. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 0.05 CAJON/FOSA FOSA
2,39 ESTACIONAMIENTOS. VERTICALES, HORIZONTALES Y PENSIONES. HASTA 50 CAJONES. NO REQUIERE NO REQUIERE
DE 51 A 100 CAJONES. NO REQUIERE NO REQUIERE
MAS DE 101 CAJONES. NO REQUIERE NO REQUIERE
2,40 TERMINALES E INSTALACIONES PARA TERMINALES DE PASAJEROS URBANOS. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. NO REQUIERE NO REQUIERE
EL TRANSPORTE. TERMINALES DE PASAJEROS FORANEOS. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 2 CAJON/ANDEN ANDEN
TERMINALES DE CARGA. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. 0.20 CAJON/ANDEN ANDEN
SITIOS O BASES DE TAXIS. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. NO REQUIERE NO REQUIERE
SITIOS O BASES DE CARGA. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO. NO REQUIERE NO REQUIERE
ENCIERRO Y TALLERES DE MANTENIMIENTO DE TRANSPORTE
PUBLICO EN GENERAL. CUALQUIER SUPERFICIE POR USO NO REQUIERE NO REQUIERE
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2.4.2.2 MARCO NACIONAL

Instituto Nacional de Normalizacién (INEN)

ElI INEN es el Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, una entidad publica de Ecuador
encargada de promover y desarrollar la normalizacion, la metrologia, la evaluacion
de la conformidad y la certificacion en el pais. EI INEN tiene como objetivo principal
establecer normas técnicas y de calidad para productos, servicios y procesos, con
el fin de asegurar la seguridad, calidad y eficiencia en diferentes sectores de la
economia ecuatoriana. (INEN, 2023)

Algunas de las normativas generadas por el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion
son derivadas o adaptaciones de normativas internacionales que pueden provenir
de organizaciones como la ISO. Con el objetivo de generar normativa basada en un
estudio previo, pero orientado a la realidad Ecuatoriana, estas derivadas se acoplan
mucho mejor a los parametros del pais.

Es por eso que a continuacidon se presentan varias de las normas publicadas por el
INEN, en colaboracién con normativas anteriores publicadas por la ISO, ademas de
algunas otras propias del instituto.




NTE INEN 2 247

El Instituto Ecuatoriano de Normalizacién (2000), en su normativa NTE INEN 2
247:2000, nombrada como “Accesibilidad de las personas al medio fisico. Edificios.
Corredores y Pasillos. Caracteristicas Generales, menciona lo siguiente:

Los corredores y pasillos en el interior de las viviendas, deben tener un ancho
minimo de 0,90m. Cuando exista la posibilidad de un giro a 90° el pasillo debe tener
un ancho minimo de 1m; si el angulo de giro supera los 90° el ancho minimo del
pasillo sera de 1,20m.

Los corredores y pasillos en edificios de uso publico, deben tener un ancho minimo
de 1,20m. Donde se prevea la circulacion frecuente en forma simultanea de dos
sillas de ruedas, éstos deben tener un ancho minimo de 1,50m.

Los corredores y pasillos deben estar libres de obstaculos en todo su ancho minimo
y desde su piso hasta un plano paralelo a él ubicado a 2,05m de altura. Dentro de
este espacio no se puede ubicar elementos que lo invadan (ejemplo: luminarias,
carteles, equipamiento, partes propias del edificio o de instalaciones).

En los corredores, poco frecuentados de los edificios de uso publico, se admiten
reducciones localizadas del ancho minimo. El ancho libre en las reducciones nunca
debe ser menor a 0,90m. (p.01)

Grafico 17: Ancho libre en corredores y pasillos.
(NTE INEN 2 247, 2000)
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Grafico 18: Distancia entre reducciones.
(NTE INEN 2 247, 2000).

Ademas, el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2000), en su normativa NTE
INEN 2 247:2000: Accesibilidad de las personas al medio fisico. Edificios. Corredores
y pasillos. Caracteristicas generales, también afade:

El disefio y disposicién de los corredores asi como la instalacién de sefalizacion
adecuada debe facilitar el acceso a todas las areas que sirven, asi como la rapida
evacuacion o salida de ellas en casos de emergencia.

El espacio de circulacion no se debe invadir con elementos de cualquier tipo. Si
fuese necesario ubicarlos, se instalan en ampliaciones adyacentes.

Los pisos de corredores deben ser firmes, antideslizantes y sin irregularidades en el
acabado. No se admite tratamientos de la superficie que modifique esta condicién
(ejemplo; encerado).

Los elementos, tales como equipos de emergencia, extintores y otros de cualquier
tipo cuyo borde inferior esté por debajo de los 2,05m de altura, no pueden sobresalir
mas de 0,15m del plano de la pared. (p.02)

Grafico 19: Volumen libre de obstaculos en
circulaciones horizontales.
(NTE INEN 2 247, 2000).
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Accesibilidad Universal (AU)

Tabla 6: Pasillos, aceras y otros.
(NTE INEN 2 247, 2000).

Ya que el equipamiento toma en consideracién la accesibilidad universal, es
necesario el disefio y aplicacion de rampas de acceso con las medidas especificadas
en la normativa anteriormente mencionada, sin embargo, esta normativa menciona
medidas minimas de aplicacion.

Para el proyecto propuesto, se utilizaran medidas superiores que busquen el confort
del uso de los recursos del equipamiento.

CRUCES Y PASOS PEATONALES

CRUCES PEATONALES DE ESPECIFICACION TECNICA: MINIMOS /| MAXIMOS
SUPERFICIE ACCESIBLES

1 DifERSHREE Ancho minimo de circulacién, libre de obstaculos, igual
a 1500 mm.

2 Vados o Rebajes Ubicados en los extremos de cada cruce peatonal
Antideslizante en seco y mojado

3 Superficie Libre de pieze_;ls sueltas y de irregular_idac?t'as debidas al
uso de material con defectos de fabricacion y/o
colocacion.

Sefializado en su totalidad, lineas tipo “cebra”
Color contrastante con la superficie del piso y el
entorno

4 Sefializacién horizontal

PASOS PEATONALES A DESNIVEL:
ELEVADOS / DEPRIMIDOS

1 Dimensiones

Ancho minimo de circulacién, libre de obstaculos, igual
a 1200 mm.

Antideslizante en seco y mojado

Libre de piezas sueltas y de irregularidades debidas al
uso de material con defectos de fabricacién y/o
colocacion.

2 Superficie Para edificaciones de instituciones publicas:
Banda podotéctil de prevencion en cambios de nivel,
ingresos principales y elementos que impliquen

riesgos. Para especificaciones técnicas, remitirse a la
NTE INEN 2854.

Tabla 7: Cruces y Pasos Peatonales
Rescatado de: NTE INEN 2 247, 2000

Se requiere el uso y cumplimiento de la normativa ecuatoriana para los cruces y pasos
peatonales, debido a que se trata de un equipamiento de movilidad, es imperativo el
planteamiento de los mismos, para asegurar la eficiencia del disefio urbano.

Los requerimientos se aplican a los elementos dentro de la propiedad de dominio
privado. Para especificaciones técnicas, remitirse a la NTE INEN 2246. (INEN, 2000)
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Tabla 8: Escaleras y Desniveles
(NTE INEN 2 247, 2000)

Deigual manera, es importante destacar el cumplimiento de la normativa de escaleras
y desniveles en el planteamiento del proyecto; si bien, al ser un terminal terrestre en
la ciudad de Otavalo, no implica un proyecto de la magnitud requerida para el uso
de varios niveles, por las caracteristicas del terreno, o incluso por la jerarquizacion
de los espacios, es necesario el uso de aceras y pasos a niveles diferentes del nivel
del terreno.
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Tabla 9: Rampas y Vados
(NTE INEN 2 247, 2000).

Es importante destacar el uso de la materialidad para el buen funcionamiento en las
rampas y vados que anteriormente se menciond, por lo tanto, la tabla presentada
especifica el tipo de superficie, las pendientes maximas de las rampas en diferentes
escenarios, los borillos que deben manejarse y los vaods, que son un recurso
importante del disefio arquitecténico, para evitar salientes completamente rectas
que pueden ser peligrosas de usar, como también resultan algo agresivas a la vista.

Tabla 10: Pasamanos
(NTE INEN 2 247, 2000).

Adicionalmente, el uso de pasamanos para las escaleras, rampas y vados presentes
en el disefio arquitectonico debe seguir las especificaciones minimas o superiores a
las detalladas en la tabla presentada.



Tabla 11: Ascensores y Plataformas Elevadoras.
(NTE INEN 2 247, 2000).




l Estado del Arte - Marco Normativo

NTE INEN 2248

El Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2016), en su normativa NTE INEN 2 2248,
nombrada como Accesibilidad de las personas al medio fisico. Estacionamientos,

trata sobre los diferentes tipos de estacionamientos y las referencias base para

el disefio y proyeccion de los mismos; esta norma no cuenta con los lineamientos

para el estacionamiento de autobuses o camiones; sin embargo, maneja medidas

generales y angulos base que pueden usarse como referencia en conjunto con lo

anteriormente visto en el libro de Neufert.

Grafico 20: Plazas de estacionamiento a 30°
(NTE INEN 2248, 2016).
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En esta imagen referencial, no existen medidas sobre los vehiculos que ocupan las
plazas; a pesar de que la referencia, utiliza un vehiculo sedan; se puede extrapolar
hacia un autobus, y acoplar las medidas “a” y “b”, para que concuerden con las
medidas del autobus que se usara como referencia; el dato fundamental es el angulo
de estacionamiento, asi como la disposicién, que si son visibles en esta imagen.

Gréafico 21: Plazas de estacionamiento a 45°
(NTE INEN 2248, 2016).
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Grafico 22: Plazas de estacionamiento a 60°
(NTE INEN 2248, 2016).

/ /




Grafico 23: Plazas de estacionamiento a 90°

(NTE INEN 2248, 2016).

Grafico 24: Plazas de estacionamiento en paralelo.

(NTE INEN 2248, 2016).
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de un autobus.

Tabla 12: Dimensiones minimas para plazas de estacionamiento vehicular. (NTE INEN
2248, 2013).

En esta tabla se consideran los tipos de vehiculo L (Motocicletas), N1y M1 (Vehiculos
sedanes y de uso familiar), M2 (Furgonetas) y SC (Microbuses o busetas), para mostrar
las dimensiones de plaza minimas; a pesar de que, no se manejan las dimensiones
minimas de un autobus, se puede usar como referencia, la dimensién promedio del
tipo de vehiculo, con la dimension minima de la plaza de estacionamiento establecida
por la normativa, para generar una dimension minima en base a las medidas promedio

Tabla 13: Dimensiones minimas para franja de circulacion libre.
Rescatado de: NTE INEN 2248, 2013

De igual manera, en esta tabla se manejan dimensiones generales para los diferentes
tipos de estacionamientos; en esta tabla, los datos son mas generales, por lo que su
utilizacién en cuanto a los autobuses no deberia variar demasiado.
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Grafico 25: Plazas de estacionamiento a 30° para personas con movilidad reducida.
(NTE INEN 2248, 2016).

Grafico 26: Plazas de estacionamiento a 45° para personas con movilidad reducida.
(NTE INEN 2248, 2016).




Grafico 27: Plazas de estacionamiento a 60° para personas con movilidad reducida.
(NTE INEN 2248, 2016).

Grafico 28: Plazas de estacionamiento a 90° para personas con movilidad reducida.
(NTE INEN 2248, 2016).

agen 30: Camaras y estacionamientos para discapacitados
(Proexpansion, 2015).
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NTE INEN 2853

El Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2014), en su normativa NTE INEN 2853,
nombrada como “Rampas para el ingreso y egreso de personas con movilidad
reducida a vehiculos para el transporte terrestre de pasajeros.” es una normativa
que amplia los lineamientos y caracteristicas que deben tener las rampas de acceso
hacia los vehiculos de transporte, y que son de suma importancia para la movilidad
inclusiva, de la cual no dispone Otavalo.

El INEN, en su normativa NTE INEN 2853 (2014), menciona lo siguiente:

- El ancho de la superficie util de la rampa debe ser mayor o igual que 800 mm.

- La rampa debe permitir salvar la diferencia de altura entre el piso del vehiculo y
andenes, aceras y/o calzadas, con una pendiente maxima del 14%, equivalente a 8°.
En casos excepcionales el rango de pendiente de la rampa puede llegar hasta 36%
de pendiente, equivalente a 20° de inclinacidon. Se consideran casos excepcionales
aquellos en los que, por una situacion de emergencia, sea necesario desplegar la
rampa hacia una superficie de apoyo que supera los 20 cm de distancia entre esta
superficie y el piso del vehiculo. (p.03)

Grafico 29: Zonas de la Rampa.
Nota. (NTE INEN 2853, 2014).

Grafico 30: Zona A
Nota. (NTE INEN 2853, 2014).

Grafico 31: Zona B
Nota. (NTE INEN 2853, 2014).
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Grafico 32: Zonas C y D. Tolerancia maxima en desnivel. Gréfico 33: Zonas D y E.
Nota. (NTE INEN 2853, 2014). Nota. (NTE INEN 2853, 2014).

En la normativa NTE INEN 2853 (2014), se describe lo siguiente:

La Zona A como aquella que se encuentra delimitada entre el extremo de apoyo de
la rampa (remate) y la superficie principal de la misma (zona B).

La zona B es la superficie principal de la rampa y se encuentra contenida entre las
zonas Ay C. Puede estar compuesta de una o mas secciones.

La zona C es aquella que contiene a la unién entre la superficie principal de la
rampa (zona B) y el piso de acceso al vehiculo (zona D).

La zona D es el piso de acceso al vehiculo, formado por una superficie inclinada
perteneciente al piso del vehiculo y se encuentra contenida entre las zonas C y E.
Y la zona E es la unién entre el piso de acceso (zona D) y el piso principal del
vehiculo. (p. 4-7)

De esta manera, se puede generar una variedad de opciones para realizar distintas
rampas al interior y exterior del complejo, siempre y cuando las caracteristicas
estén lo mas préximas a los limites establecidos y no los vulneren.
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Grafico 34: Vista superior carroceria, rampa y acera.
Nota. (NTE INEN 2853, 2014).
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Grafico 35: Pendiente de rampa con superficie de apoyo en acera o calzada (bus cama baja)
Nota. (NTE INEN 2853, 2014).

»
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Grafico 36: Radio de Giro para Autobuses

Elaboracion propia en base a lo establecido en: NTE INEN 2 487:2009

r = 14 metros

En la normativa NTE INEN 2 487 (2009), se describe lo
siguiente:

El radio de giro para los vehiculos de abastecimiento y
autobuses es de un minimo de catorce (14) metros en su curva
interior (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2009)

La distribucién de las vias y estacionamientos en el terreno,
se disefiara en base a este parametro; los disefios que no
cumplan con esta norma, deberan evitar alojar a los vehiculos
a motor con esta descripcion; para lo cual, se valeran de avisos
que informen a los usuarios de que no pueden ingresar dichos
vehiculos. (INEN, 2009)

El eje de circulacion alrededor de estas vias debera trazarse a
2 metros paralelos a las islas de estos vehiculos; refiriéndose
a las islas como los sitios donde se establecen estos
automotores. (INEN, 2009)

Elareadelterrenoseestableceraenbase aestasdisposiciones,
por lo que puede ser variable; ademas, el sentido de transito
no puede ser contrario al sentido principal de circulacion del
establecimiento. (INEN, 2009)



Grafico 37: Radio de Giro para automoviles
Elaboracion propia en base a lo establecido en: NTE INEN 2 487:2009
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r = 6.50 metros

En la normativa NTE INEN 2 487 (2009), se describe lo
siguiente:

El radio de giro para los vehiculos de abastecimiento y
autobuses es de un minimo de seis metros con cincuenta
centimetros (6,50 m) en su curva interior (Instituto Ecuatoriano
de Normalizacién [INEN], 2009).

La distribucién de las vias y estacionamientos en el terreno,
se disefiara en base a este parametro; los disefios que no
cumplan con esta norma, deberan evitar alojar a los vehiculos
a motor con esta descripcion; para lo cual, se valeran de avisos
que informen a los usuarios de que no pueden ingresar dichos
vehiculos. (INEN, 2009)

El eje de circulacion alrededor de estas vias debera trazarse
a 1.50 metros paralelos a las islas de estos vehiculos;
refiriendose a las islas como los sitios donde se establecen
estos automotores. (INEN, 2009)

Elareadelterrenose estableceraenbase aestasdisposiciones,
por lo que puede ser variable; ademas, el sentido de transito
no puede ser contrario al sentido principal de circulacion del
establecimiento. (INEN, 2009)
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Ordenanza 3746

Tabla 14: Equipamientos de Servicios Publicos
Elaboracion propia en base a lo establecido en: Ordenanza 3746, 2009

. p RADIO DE NORMA LOTE POBLACION
CATEGORIA | SIMB. |TIPOLOGIA | SIMB. ESTABLECIMIENTOS INELUENCIA M? /hab. MINIMO BASE
Barrial ETB Estacion de taxis, parada de buses. --- 0,10 100 1000
Estacionamiento de camionetas, buses
Sectorial ETS urbanos, parqueaderos publicos, 3000 0,03 300 10000
centros de revision vehicular.
Transporte - Terminales !ocales, terminales'dg
3 Zonal gTz  |transferencia, de transporte publico, 3000 0,50 10000 20000
estacion de transporte de cargay
maquinaria pesada
. Terminales de buses interprovinciales y
Ciudad o de carga, estaciones de ferrocarril de
Metropolita |[ETM T L - 1,00 50000 50000
no cargay pasajeros, aeropuertos civiles y
militares

En la Ordenanza 3746 (2009), se menciona que:

En base a lo establecido por la Ordenanza 3746 (2009); y a falta de una

normativa local que hable sobre estas consideraciones en la ciudad de

. ] : , _ _ Otavalo, se puede inferir lo siguiente:
- Existen cuatro categorias (tipologias) para los equipamientos

de servicios publicos orientados al transporte.
vicios publl ! P Como se ha mencionado con anterioridad, segun el (GADMO, 2023),

la poblacion de Otavalo se estima en una suma mayor a los 105.000

- Barrial

Sectorial habitantes; por lo tanto, en base a las categorias anteriormente descritas,
- Sectoria

- I Otavalo formaria parte de la tipologia de “Ciudad o Metropolitano”,
- Zona

lo que quiere decir que deberia constar con una terminal de buses

- Ciudad o Metropolitano L y . . . .
interprovinciales y de carga”. Para este equipamiento se estima un radio

) . . , ) de influencia total, ya que no se determina una cantidad cuantificable, y
- Cata categoria maneja un radio de influencia, metros cuadrados . .
. o ) - . el lote minimo que se estipula es de 50.000 metros cuadrados.

por habitante y lote minimo, que varian en funcién de la poblacion

base de la que la localidad disponga. ) ) )
Se puede relacionar esta cifra con lo expuesto en la normativa presente

en México, puesto que la dimensién es bastante similar (40.000 metros

- Con estos datos se puede realizar una estimacién de lo que el
P g cuadrados, segun la Secretaria de Desarrollo Social [SEDESOL]).

proyecto requiere, se detalla a continuacién.




Imagen 31: Concejo Metropolitano, Quito

(Municipio de Quito, 2015).
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2.5. ANALISIS DE REFERENTES

El analisis de referentes arquitecténicos es una etapa fundamental en el proceso de diseno de
cualquier proyecto arquitectonico, incluyendo la planificacion y disefio de terminales terrestres.
Los referentes son proyectos arquitecténicos previos que sirven como fuentes de inspiracion
y aprendizaje para el desarrollo de un nuevo proyecto. El estudio detallado de referentes
arquitectonicos relevantes puede brindar una serie de beneficios significativos en el desarrollo
de una tesis de arquitectura sobre un terminal terrestre. (Reyes, 2007)

Segun Reyes (2007), en su articulo “Reflexiones sobre la investigacion en arquitectura” (2007),
el pasado y el presente, tienen una relevancia fundamental en el estudio de la arquitectura;
puesto que es una forma de ver de donde venimos, en dénde estamos, y en gran medida,
hacia dénde vamos; nada nace de la nada, y por lo mismo, es que textos como “Los diez
libros” del famoso arquitecto del pasado Vitrubio, forman parte tan fundamental de la historia
de la arquitectura y el estudio de la misma; estudiar la arquitectura nos permite “explorar e
investigar los terrenos que ignoramos”, afirma (Reyes, 2007, p. 45). y tiene logica, puesto que
nuestra perspectiva inicial esta limitada a lo que nosotros como individuos somos capaces de
ver.

Siempre sera de sumo provecho el ampliar horizontes, e investigar en otras mentes, una forma,
funcidon o solucion distintos a lo que en principio, nuestra perspectiva limitada nos permitio
ver; es por eso que, a continuacion, se analizan algunos referentes, no necesariamente
de terminales terrestres, sino, de varios ambitos necesarios e importantes en el disefio del
terminal terrestre.

——

Imagen 32: Terminal de Buses, TNG Architects
( ArchDaily, 2011).

Imagen 33: Estacion del Metro, Pedro Kok
(ArchDaily, 2018).




Imagen 34: Estacion del metro, Sao Paulo

(ArchDaily, 2018).
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ESTACION DEL METRO
SAO PAULO

Una estacidon de transporte no es sélo un equipamiento para el transporte de
personas y objetos; como tampoco es un bloque sdélido que resguarda de la
interperie a vehiculos y humanos.

Un terminal terrestre forma parte de la historia de una ciudad, y puede convertirse
en un hito, dependiendo de su buena, o mala calidad.

Sao Paulo

Area de circulacién am plia,
excelente iluminacién

Elemento Relevante Cubierta Aporticada

Aspectos Positivos




Imagen 35: Estacion del metro - interior, Sao Paulo

Rescatado de: ArchDaily, 2018
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COMPONENTE FORMAL
| 8
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Parte de la implantacién del proyecto, considerando la vialidad existente; acoplara al proyecto Se utiliza figuras geométricas robustas para levantar los ambientes de circulacion, boleteria
un ingreso vehicular amplio, agilizando el flujo. y espera.

/

Se utiliza una unica cubierta jerarquica que proteja de la interperie y ayude a conectar los La cubierta proyecta espacios de circulacion principales, en los cuales prioriza el paso de la
bloques anteriormente mostrados. luz, para optimizar los recursos durante las distintas horas del dia.
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Grafico 38: llustracion de malla rectora de cubierta.

Elaboracion propia, 2023

delante, la estructura consta principalmente

amasa

e

Como se ver

de un portico con elementos como columnas, pilotes y vigas; se

aprovecha esta realidad para generar una cubierta jerarquica,

que aprovecha la ortogonalidad del pértico en la cubierta

para generar aberturas que proyecten luz; que se ubican

principalmente con mayor abundancia donde mas circulacién

horizontal existe.

Imagen 36: Cubierta y paso de luz, Estacion Sao Paulo

(ArchDaily, 2018).
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COMPONENTE FUNCIONAL
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Se puede distinguir que la disposicion hace un gran énfasis en la circulacion peatonal y
vertical; existe un circuito de despacho rapido para vehiculos y peatones al centro, y el resto
de ambientes se distribuyen alrededor, por lo que, la circulacidén horizontal es el eje rector de

este proyecto.

LEYENDA

AMBIENTE

IDENTIFICADOR

Servicios

Hall Principal

Locales

Circulacion peatonal

y espera

Administracion

Circulacidén vertical

Despacho

Imagen 37: Circulacion central, Estacion Sao Paulo
(ArchDaily, 2018).
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DIAGRAMA RELACIONAL

DESPACHO

HALL
PRINCIPAL

Grafico 39: Diagrama relacional, Estacion de Sao Paulo
Imagen de elaboracion propia.

En base a lo analizado en anteriores laminas, se puede
determinar la relacién existente entre los espacios
disponibles en el equipamiento en cuestion.

En el caso de la estacion del metro de Sao Paulo, podemos
visualizar que los espacios con mas conexiones son las
zonas de comercio, despacho y boleteria; mientras que la
administracién presenta una menor participacion en cuanto
a la circulacién; por ser un area con una menor cantidad
de usuarios como se vera mas adelante en la tabla de
espacios.

Cabe destacar que, los espacios con mayor dimension son
el hall principal, con el despacho, ya que este equipamiento
se centra en manejar un alto flujo de peatones y vehiculos,
no dispone de parqueaderos publicos o privados, y su disefio
se enfoca en una permanencia temporal de los usuarios en
las instalaciones.

Ya que el hall principal es el punto de distribucién de
flujo peatonal, en este se encuentra la circulacion vertical
que conecta la zona superior con la estacion del metro
subterraneo, ademas, es la zona que mas conexiones
directas presenta.



TABLA DE ESPACIOS

Estado del Arte - Analisis de Referentes l

Zona Locales Actividades Usuarios Are(a 'I;c))tal Observaciones
m
. . I Distribucion de flujo peatonal El espacio es amplio, no dispone de elementos que
Hall Principal Hall Principal . . Jop Y 100 890 . P plio, No disp 9
circulacion interrumpan la circulacion.
Carril Vehicular Ingreso y salida de vehiculos, bajada de 0 5200 !_a disposicion de los carrl!es pgrmlte que los vehlcglos
peatones. ingresen y salgan del equipamiento con gran velocidad.
. . Al ser una isla central, las personas dependen del trafico
Espera Pasajeros |Espera de pasajeros, parada de buses. 50 1000 . ' P P
vehicular para su cruce.
Comercio Actividad comercial 30 280 Tiene una conexion directa con la calle.
Oficinas Administracién del equipamiento 30 390 ---
. .. L Los servicios se comparten entre la administraciony la
Servicios Servicios higiénicos 12 100 . P Y
boleteria.
Boleterla‘ o Boleterla. © Venta de boletos e informacion 50 520 Tiene una conexion directa con la zona de despacho.
Informacion Informacion

Tabla 15: Tabla de espacios, Estacién de Sao Paulo

Elaboracion propia.

MATRIZ RELACIONAL

Zona Publica

Zona Semi - Publica

Hall Central
Despacho
Boleteria
Comercio
Administracion

X

X

Grafico 40: Matriz relacional, Estacion de Sao Paulo

Imagen de elaboracion propia.

Zona Privada

-
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ANALISIS FLUJO PEATONAL
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Despacho rapido de
pasajeros.

Conexién mediante un
parqueadero temporal

ACCESO
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COMPONENTE ESTRUCTURAL

La cubierta conforma un elemento presente en la totalidad del
corte - fachada.

La estructura se presenta claramente como un pértico, las cargas
se distribuyen entre los elementos estructurales, ejerciendo un
mayor efecto en las columnas y pilotes.

Existen voladizos pronunciados, donde la carga por
momento es mayor, sin embargo, el acero funciona muy
bien en este tipo de elementos estructurales.

TR Luddiiidd




Columna

Union

Grafico 41: llustracidon de union en estructura metalica
Elaboracion propia, 2023

La modulaciéon en la cubierta, por medio de la malla que se
explicé con anterioridad, facilita la construccion de la misma,
reduciendo la cantidad de elementos, a basicamente la unién
entre la viga y la columna; y un tercer elemento que realiza la
funcion de cubierta.

Este elemento puede variar en nivel translucido y de opacidad,
para controlar la cantidad de luz que ingresa al espacio interior.

Esto permite que se generen distintos patrones, como se pudo
ver en el componente formal; ademas de, permitir brindar
jerarquia al exterior en el que se lo aplique.

Estado del Arte - Anélisis de Referentes.

Imagen 38: Construcciéon de cubierta, Estacién Sao Paulo
Rescatado de: ArchDaily, 2018



ACERO

Nuevamente, el acero se presenta como un material principal en esta obra,
puesto que la mayor parte de la estructura es un portico de acero; nuevamente
se combina con el cristal, puesto que realizan una mejor sinergia; ademas de
que, es el material presente en el elemento mas predominante de la obra, la
cubierta.

CRISTAL

La presencia de cristal aligera un poco el peso visual del equipamiento; ademas
de que se encuentra aprovechada como fuente de iluminacion ya que utiliza
la malla ortogonal como un eje rector para generar distintas aberturas en la
cubierta que siguen la circulaciéon peatonal y vehicular.

El acero y el cristal van de la mano.

CONCRETO

El concreto es un material robusto que aporta bastante rigidez a la construccion,
como también aumenta el peso visual de la obra.

Engeneral, se utiliza el hormigdn cuando se tratade cubrirgrandes cerramientos,

por la eficiencia y la versatilidad del material (bloques, revestimientos, placas,
etc).




Estado del Arte - Anélisis de Referentes.

COMPONENTE MATERIAL

Imagen 39: Panoramica, Estacién del Metro
(ArchDaily, 2018).



TERMINAL TERRESTRE
LOS LAGOS

Muchas de las pequefas ciudades fueron abandonando con el tiempo, el uso de
los trenes y sus vias, dejando por detras estaciones en deterioro y desuso.

Este terminal, ubicado al sur de Chile, pretendié tomar una de estas estaciones,
y dotarle de un caracter moderno, adaptandose a las necesidades actuales, como
el transporte terrestre por medio de buses.

Chile

_ Estudio TGN Arquitectos
. Area de circulacién amplia,

compacto

A C R EEZLIGCE Cubierta inclinada con cercha

Aspectos Positivos




Imagen 40: Terminal Los Lagos, TNG Arquitectos

Rescatado de: ArchDaily, 2011
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COMPONENTE FORMAL

Parte de una forma simple y rigida, se adecua al contexto. Continua realizando modificaciones en la forma; cortes en la forma, precisamente
donde se ubicaran las luces.

Las modificaciones en la forma acentuan mucho mas las luces; generando una .

jerarquia en aquellos lugares donde existira flujo vehicular y peatonal.

En amarrillo se puede ver el mayor ingreso de luz, responde al asoleamiento por la
manana.



Utiliza las cubiertas como un elemento que llama la atencién; busca
generar un embudo hacia los accesos.

La composicién arquitectonica refleja una interconexién entre
elementos rectos y curvos; resaltando los ingresos.

Imagen 41: Ingreso al Terminal, TNG Arquitectos
Rescatado de: ArchDaily, 2011
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COMPONENTE FUNCIONAL
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LEYENDA

AMBIENTE

IDENTIFICADOR

Servicios

Hall Principal

Locales

Circulacion peatonal

Y espera

Administracion

Circulacioén vertical

Despacho

La disposicion de los servicios esta pensada para que exista la misma distancia desde
el centro del equipamiento, que es el espacio destinado a la circulacion peatonal y
zona de espera; puesto que, es la zona mas importante al interior del equipamiento.

Las areas mas grandes estan dedicadas a la funcién principal del equipamiento, el resto de

ambientes se levantan en razén de la funcionalidad.

®

Se aprovecha el asoleamiento durante
la mafana.

Durante el atardecer, se aprovecha la
luz en la fachada curva.
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ANALISIS FLUJO PEATONAL
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Via de conexién principal

ACCESO

N\

SALIDA

Limite del proyecto

Aceras que facilitan el Estacionamientos a 45 °

acceso al vehiculo. Parqueo rapido
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DIAGRAMA RELACIONAL

DESPACHO

Elterminal de buses Los Lagos es un equipamiento bastante
reducido, con una capacidad de hasta 5 buses en despacho,
por lo que su distribucién presenta mas conexiones al ser

tan compacto.

HALL

PRINCIPAL

Sin embargo, como se puede visualizar en el diagrama y la
matriz relacional, el hall principal funciona como el centro
de distribucion de flujo peatonal, ademas, este mismo

funciona como un espacio de espera.

Existe una mayor cantidad de conexiones directas entre
los ambientes del equipamiento, para esto, el hall central
dispone de un area de circulacion bastante elevada, como
se puede corroborar en la tabla de espacios mas adelante.

La forma semicircular del equipamiento orienta el flujo
hacia el despacho, es por esto que, tanto el hall como el
despacho de buses tienen una gran dimensién y jerarquia
en el plano y el disefio general del terminal de buses.

Grafico 42: Diagrama relacional, Terminal de buses Los Lagos

Elaboracion propia, 2023



TABLA DE ESPACIOS

Estado del Arte - Analisis de Referentes

Zona Locales Actividades Usuarios Are(a 1;c)>tal Observaciones
m
Distribucion de fluio peatonal El hall principal es el ambiente rector del equipamiento, a
Hall Principal Hall Principal : - Jop y 50 360 partir de este ambiente se distribuye todo el flujo peatonal,
circulacion . ) 2
ademas de que dispone de mobiliario para espera.
El despacho considera estacionamientos a 45 grados con
Despacho de . . .
Pacaieros Abordaje de pasajeros y despacho 100 580 aceras que los separan para facilitar el acceso y descenso de
. los peatones.

Comercio Actividad comercial 20 90 Tiene una conexion directa con el hall principal
Una sola oficina, probablemente para informacién, es un

Oficinas Administracion del equipamiento 2 25 equipamiento bastante pequeno, por lo que no debe
erequerir mas.

Servicios Servicios higiénicos 10 80 Los servicios se comparten para todo el equipamiento.

Boleterla. o Boleterla_f) Venta de boletos e informacion 20 60 Tiene una conexion directa con el hall principal
Informacion Informacion
Tabla 16: Tabla de espacios, Terminal Los Lagos
Elaboracion propia.
MATRIZ RELACIONAL
Zona Publica Zona Semi - Publica Zona Privada

Hall Central

Despacho

Boleteria

Comercio

Administracion

Grafico 43: Matriz relacional, Terminal Los Lagos

Elaboracion propia, 2023




Estado del Arte - Analisis de Referentes

COMPONENTE ESTRUCTURAL

La estructura base es un portico en esencia, se utiliza la

inclinacion en la cubierta para aprovechar la canalizacion de agua
generada en la zona marcada en rojo.

Existe una gran carga puntual producida por el momento
de la cubierta inclinada, y la cubierta aporticada.

Las cubiertas se situan a una altura considerable, y
procuran no generar un bloqueo en la circulacion (grandes
luces)

Grafico 44: Distribucion de cargas, corte transversal del terminal Los Lagos, TNG Arquitectos
Fuente: Elaboracién propia, rescatado de ArchDaily
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Columna

]
]

Union S~a

Grafico 45: llustracidon de union en estructura metalica
Elaboracion propia, 2023 ~<

La mayor parte de la estructura esta hecha en estructura metalica;
puede cubrir una mayor luz con una seccion de material menor.

Arriostramiento

RN

Grafico 46: llustracion de arriostramiento en estructura metalica
Fuente: Daniel Salazar, 2015

La presencia de arriostramiento identifica la presencia de una
mayor carga estructural; en la cubierta puede deberse a la unién Imagen 42: Cubierta reforzada, Terminal Los Lagos
esquinera. Rescatado de: ArchDaily, 2011



MADERA

La madera es un material principalmente visual y decorativo; no representa
un componente estructural ni funcional; sin embargo, si puede utilizarse como
aislamiento del exterior con el tratamiento correcto.

La calidez del material aumenta el peso y jerarquia del equipamiento en cuanto
al ambito visual.

ACERO

El acero se relaciona armonicamente con el metal y el cristal presentes en la
materialidad del equipamiento; ademas, este representa una parte importante
de la estructura de la edificacion.

Por lo general, el acero visto es recurrente en las construcciones de gran
tamano.

CRISTAL

La presencia de cristal aligera un poco el peso visual del equipamiento; ademas
de que se encuentra aprovechada como fuente de iluminacion ya que utiliza
la implantacion en el terreno para aprovechar la luz solar tanto por la mafana,
como por el atardecer.

El acero y el cristal van de la mano.
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COMPONENTE MATERIAL

Imagen 43: Materialidad, Terminal Los Lagos
(ArchDaily, 2011).



Imagen 44: Terminal de Buses, Hsinchu

Rescatado de: ArchDaily, 2015
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TERMINAL TERRESTRE
HSINCHU

Como se dijo anteriormente, la necesidad de mejorar los servicios de transporte,
puede llevar a las ciudades a generar o adecuar espacios para llamar la atencion
del usuario.

Este es el caso de la ciudad de Hsinchu, quienes decidieron acoplar el servicio de
transporte terrestre a una estacion de trenes que empezaba a quedar en desuso.

Hsinchu, Taiwan

[CEMMMMMMMNN Ko Yao, Artech

Tratamiento de fachada,
compacto

Elemento Relevante Doble piel de acero

Aspectos Positivos
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COMPONENTE FORMAL

El proyecto parte de una geometria simple y simétrica; una entrada jerarquica, y un ambiente Los elementos se transforman para brindarle jerarquia a las distintas partes del edificio, se

central en la que predomina la circulacion peatonal y boleteria. generan pasillos y doble altura para aumentar el peso visual.

Se sigue aumentando la jerarquia del ingreso principal, para esto se generan aberturas que Se adiciona un elemento adicional externo a la estructura (doble piel), elemento caracteristico
le aumentan el peso y permiten el paso de la luz. del terminal, que proyecta segun la hora, tanto luz como sombra.
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La doble piel es un elemento arquitectonico que puede
como no ser estructural; dependiendo del proyecto o la
necesidad, se puede utilizar con distintos propésitos.

En el caso del terminal de Hsinchu, no existe mucha
informacion sobre si este elemento fue agregado como
parte del disefio del proyecto, o como una adicion
posterior a su construccion.

Sin embargo, el elemento resulta ser un distintivo
evidente del equipamiento, ademas de que genera una
gran sinergia con la forma del terminal; ademas, aporta
un factor de confort al equipamiento, puesto que en
dias soleados la doble piel retiene bastante del calor,
ademas de que proyecta sobra al interior y exterior del
equipamiento.

_}Q\_
6"!,*
B
i
. Doble Piel
1:

- L}
LI T L0

Grafico 47: Funcion de la doble piel
Rescatado de: ArchDaily, 2019

Imagen 45: Sombra y luz, Terminal de Hsinchu
(ArchDaily, 2015).
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COMPONENTE FUNCIONAL
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Nuevamente, se evidencia la presencia de mas areas orientadas a la circulacién y despacho
de peatones y vehiculos; al ser un terminal pequeno, existe una menor area de servicios y

comercio.

LEYENDA

AMBIENTE

IDENTIFICADOR

Servicios

Hall Principal

Locales

Circulacion peatonal

y espera

Administracion

Circulacidén vertical

Despacho

Imagen 46: Area Exterior , Terminal de Hsinchu
(ArchDaily, 2015).
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Estacionamientos a 45 °
~ Parqueo rapido

Patio de Maniobras

Patio de Maniobras

Algunos espacios no funcionan como
estacionamiento, solo siguen el
diseno.

Radio de Giro: 16 m
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DIAGRAMA RELACIONAL

HALL
PRINCIPAL

Grafico 58: Diagrama relacional, Terminal de buses Hsinchu
Imagen de elaboracion propia.

DESPACHO

El terminal de buses Hsinchu es también un equipamiento
pequefio, este terminal, al tener un disefio simétrico, tiene
una capacidad de 10 buses simultaneos en despacho y al
igual que el terminal de buses Los Lagos, su distribucién
contempla un hall principal y despacho de buses de gran
dimension y jerarquico.

Ya que, este terminal dispone de dos plantas, se deriva el
comercio a la segunda planta, mientras que en planta baja
se maneja la boleteria y administracion.

El comercio y la administraciéon se encuentran separados
de los ambientes principales por otros ambientes, que
funcionan como distribuidores del flujo peatonal, como lo
son el hall principal y las circulaciones verticales.

A pesar de que su distribucion maneja ambientes en
diferentes plantas, el hall principal sigue teniendo la mayor
cantidad de conexiones tanto directas como indirectas del
equipamiento.

Se puede evidenciar que la distribucién de flujo peatonal y
vehicular debe ser jerarquica y con grandes dimensiones
para asegurar en buen funcionamiento del equipamiento de
transporte.



TABLA DE ESPACIOS

Estado del Arte - Analisis de Referentes

Zona Locales Actividades Usuarios Are(a 'I;c))tal Observaciones
m
.. o Distribucion de flujo peatonal El espacio es amplio, no dispone de elementos que
Hall Principal Hall Principal . Ny Jop y 50 290 . P pho, no disp i 9
circulacion interrumpan la circulacién en mayor medida.
Su disefo es simétrico, por lo que maneja despacho de
Despacho de . . . . : :
. Abordaje de pasajeros y despacho 100 900 pasajeros y abordaje en ambos laterales del equipamiento,
Pasajeros .
capacidad de 10 buses
Comercio Actividad comercial 50 200 Se encugntra en la segunda planta, misma distribucion que
el hall principal.
Informacion Informacion administrativa 2 9 Es simplemente una ventanilla central.
Servicios Servicios higiénicos 6 12 Los servicios se comparten entre la administraciény la
boleteria.
Boleterla.f) Boleterla”o Venta de boletos e informacion 15 20 S'u u,b|§aC|on es central en el hall principal, por su disefio
Informacion Informacion simeétrico.

Tabla 17: Tabla de espacios, Terminal Hsinchu

Elaboracion propia.

MATRIZ RELACIONAL

Zona Publica

Zona Semi - Publica

Zona Privada

Hall Central

o= X

Despacho

09 X

Boleteria

L <O>

Comercio

Administracion

@)
52>

=

Grafico 49: Matriz relacional, Terminal Los Lagos

Imagen de elaboracion propia.
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COMPONENTE ESTRUCTURAL

La doble piel es una estructura semi - independiente; puesto que
Aqui se pueden ver los pilares de acero que conforman la

estructura de la doble piel, asi se puede distinguir que esta
separada de la estructura principal.

tiene su propia estructura como un cascaron.

Existen dos elementos predominantes que soportan una gran
carga, se pueden distinguir claramente en el grafico y la planta.
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Grafico 50: llustracion de poértico de hormigdn armado
(Arquitectural, 2021).

La estructura principal. que es de hormigén armado, no necesita
la presencia del acero, puesto que es bastante robusta por si
sola; como se puede apreciar en la imagen de la derecha, el
terminal claramente maneja el concreto como material principal;
sin embargo, la doble piel, que es el elemento fundamental del
impacto visual del equipamiento, es acero.

Como anteriormente se menciond, la doble piel es un elemento
que puede formar parte o no de la estructura principal; en este
caso, parece ser que se trata solo de una cobertura, que, a
pesar de no formar parte de la estructura principal, se roba
todo el protagonismo y jerarquia del proyecto.

Estado del Arte - Analisis de Referentes l

Imagen 47: Acero y concreto, Terminal de Hsinchu
(ArchDaily, 2015).



ACERO

A pesar de que el acero, en este equipamiento, no es el material estructural
principal; es el material que mas jerarquia tiene a nivel visual.

Conforma la doble piel que se utiliza en el terminal, genera sombra por su
patréon de circulos que permiten el paso de luz, pero también retienen el calor
de los dias soleados.

CRISTAL

La presencia del cristal es menor en este proyecto; puesto que el material con
mayor presencia es el que viene a continuacion.

El cristal es un material indispensable en todo proyecto, pero no necesariamente
es el protagonista de todos ellos, en algunos casos, pierde la relevancia visual
en su totalidad, y pasa a ser netamente funcional.

CONCRETO

En el terminal de Hsinchu, el hormigén es el material predominante,
posiblemente por lo simple de su figura y distribucion; soluciona las grandes
luces con la presencia de elementos estructurales de gran tamafo, como lo
son los diafragmas laterales.
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COMPONENTE MATERIAL

Imagen 48: Materialidad, Terminal Hsinchu
(ArchDaily, 2015).
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Imagen 49: Terminal de Terrestre de Guayaquil

(GomezPlatero, sf).

114



TERMINAL TERRESTRE
GUAYAQUIL

El actual terminal terrestre de Guayaquil es una remodelacion al antiguo terminal
que la ciudad disponia.

Actualmente es un referente nacional, y es uno de los equipamientos de transporte
terrestre mas grandes a nivel nacional.

Ya que, Guayaquil es una de las ciudades que funcionan como foco del comercio,
es natural que tenga la necesidad de un equipamiento de esta magnitud.

Guayaquil, Ecuador

[CEMMMMMN  Gomezpiatero

Circulacién vehicular,

Aspectos Positivos

distribucion en varias plantas

SEOG R EEELIEE Despacho vehicular/peatonal
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COMPONENTE FORMAL

h-2h ¢

El proyecto parte de una geometria simple y simétrica; forma trapezoidal que genera un Se transforma ligeramente la forma, para distribuir los ambientes al interior, generando dos

mayor peso visual en la base, y un amplio parqueadero. estructuras jerarquicas ambos lados.

-2 4

Se genera un vacio al interior del trapecio, que permitira reducir el peso, ademas de permitir El vacio genera la necesidad de proteger la estructura de la lluvia y el sol, por lo que se
el paso de luz al interior del equipamiento. generan cubiertas.




Los muros inclinados son un elemento que visualmente aporta
al proyecto; sin embargo, funcionalmente, eliminan los lugares
que protegen de la interperie a los peatones que transitan en
el area.

Es por esto que el disefador prevé unas cubiertas prominentes
en el ultimo nivel del equipamiento, que solucionan en parte,
esta problematica, y que ademas, generan un impacto visual
positivo, por la estructura que las sostiene

Al carecer de un amplio espacio en donde generar puntos de
soporte para la cubierta, se opta por generar un pilar principal
que funciona como el tronco de un arbol, del cual salen
ramificaciones, que funcionan como soportes adicionales para
la cubierta; ademas de la inclinacién de la misma, para generar
un momento favorable para la estructura.

Estas columnas pueden tener

mas o menos ramificaciones en
base a lo vistosas que se requiere
gue sean.

No es necesario generar una gran

cantidad de ramificaciones, como
se puede ver en la imagen de la
derecha, que presenta apenas un
par de ellas; sin embargo, la base
es la misma que en un portico;

| transmitir las cargas de forma
puntual a una columna.

Grafico 51: Columna tipo arbol
(Gooood, 2023).

|
|
j— |

agen 50: Muro inclinado, Terminal de Guayaquil |

\

(GémezPlatero, sf.)

_-I |
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COMPONENTE FUNCIONAL

PLANTA GENERAL
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LEYENDA

AMBIENTE

IDENTIFICADOR

Servicios

Hall Principal

Locales

Circulacion peatonal

y espera

Administracion

Circulacidén vertical

Despacho

En este terminal, el cual es el referente mas cercano de todos los elegidos para este trabajo,
se puede evidenciar que, ademas de ser el mas grande, dispone de una cantidad de area de

comercio y circulacion bastante pronunciada.

Asi como también se puede ver que el area de despacho y parqueaderos, como la circulacion

vehicular y peatonal es el eje principal.

Imagen 51: Area Interior, Terminal de Guayaquil
(GomezPlatero, sf.)
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ANALISIS FLUJO VEHICULAR

Conexion entre distintas
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Radio de giro: 150m e equipamiento
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DIAGRAMA RELACIONAL

El terminal de buses de Guayaquil es el referente de mayor
dimensién que se analiza en este estudio; ademas, a

pARQUEADERO diferencia fje los demas, éste terminal maneja ambientes
un tanto diferente al resto, ya que, contempla un mayor
PRIVADO

flujo peatonal y vehicular.

DESPACHO

FRONTAL Como se puede visualizar en los graficos, el terminal de
Guayaquil dispone de parqueaderos tanto privados como
publicos, ademas de que tiene un despacho frontal y uno
trasero, los cuales tienen funciones distintas puesto que,
el despacho trasero es para los buses interprovinciales,
mientras que el despacho delantero es para los buses
urbanos y rurales.

Por otro lado, los parqueaderos publicos solventan la
necesidad de las personas que hacen uso del equipamiento,
pero no viajan, mientras que los parqueaderos privados
funcionan para las cooperativas de transporte que hacen
uso del terminal terrestre.

El terminal maneja varias plantas, pero funciona bajo un
diseno similar en todas ellas, las cuales distribuyen el flujo
por medio de un corredor central, que lleva a las distintas

DESPACHO
TRASERO

boleterias y comercios, para terminar en el despacho
trasero, el cual se conecta por medio de rampas hacia la
planta baja, donde los buses salen del terminal.

Grafico 52: Diagrama relacional, Terminal de buses de Guayaquil
Imagen de elaboracion propia.
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TABLA DE ESPACIOS

Estado del Arte - Analisis de Referentes

Zona Locales Actividades Usuarios Are(a 1;<)>ta| Observaciones
m
Acceso brincioal del terminal. despacho Espacio destinado al ingreso de peatones y vehiculos como
Despacho Frontal P P : ' P 500-1000 18000 taxis y buses urbanos, su disefio permite el rapido ascensoy
de buses urbanos y taxis
descenso de peatones
La capacidad puede variar, sin embargo, sélo en el calculo de
Despacho Trasero |Abordaje de pasajerosy despacho .+1000 10000 pasajeros por bus, se estima mas de 1000 usuarios, dispone
de 3 plantas en total.
La disposicion del terminal permite una gran cantidad de
Comercio Actividad comercial .+500 4000 locales al interior, el valor esta calculado en base a 1sola
planta.
Parggsﬁsloero Parqueadero de acceso publico 500 10000 El nUmero de usuarios es el aforo en vehiculos.
Parqueaderos - . -
Parqueadero El ndmero de usuarios es el aforo de buses, adem3as, el
. Parqueadero para buses 100 16000 . .
Privado espacio contempla terreno de maniobras para los buses.
Boleterla. o Boleterlaf) Venta de boletos e informacion 41000 1000 Sg ublgqgloh conecta directamente con el despacho trasero,
Informacion Informacion disposicion lineal.

Tabla 18: Tabla de espacios, Terminal Guayaquil
Elaboracion propia.

MATRIZ RELACIONAL

Zona Publica

Zona Semi - Publica Zona Privada

> X

Despacho Frontal

Despacho Trasero X
Boleteria X
Comercio X
Parqueadero Publicos X

Parqueadero Privado >

Grafico 53: Matriz relacional, Terminal de Guayaquil
Imagen de elaboracion propia.
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COMPONENTE ESTRUCTURAL

Las columnas exteriores forman parte de la estructura, sin embargo,
presentan un grado de inclinacion. La mayor carga estructural que
soportan estos elementos son las cubiertas.

Las cargas presentes en el centro son las mas grandes de toda
la estructura aporticada.

Las cubiertas se apoyan directamente en las columnas,
en el caso de estas cubiertas con columnas tipo arbol,
presentan una mayor carga en los elementos tipo rama.
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Grafico 54: Inclinacion de la cubierta con columna tipo arbol
(Gooood, 2023).

La presencia de una inclinacién en la cubierta que se sostiene
en una columna tipo arbol, no sélo tiene la funciéon de llevar
el agua a cierta caida prevista por el disefador; si no que,
también forma parte del funcionamiento de la distribucion de
cargas de la misma.

Enlaimagen superiorylaque se dispone en la derecha se puede
distinguir que dicha inclinacion funcionaria como un brazo de
palanca que facilitaria la distribucidon de cargas a la columna
que la sostiene; dichas columnas, a su vez, se encuentran
situadas justo por encima de las columnas de hormigdén armado
que forman el pértico general de la estructura.

Imagen 52: Andenes, Terminal Terrestre de Guayaquil
(GomezPlatero, sf)
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ACERO

El acero es fundamental en las cubiertas, puesto que es flexible, maleable y
versatil, cualidades utiles para generar cubiertas que permitan tener un espacio
de circulacion amplio, lo cual es indispensable en un terminal terrestre.

La planta se replica en forma vertical, lo que quiere decir que dispone de
parqueaderos en cada nivel, el ultimo requiere estar protegido, y para esto, el
acero es la mejor eleccion.

CRISTAL

Nuevamente, el cristal forma parte del proyecto de manera funcional, mucho
mas que jerarquica.

Se puede distinguir que existen aberturas, sin embargo, no destacan en la
totalidad de la forma.

CONCRETO

El concreto es el material que evidentemente resalta en esta construccion, se
debidé buscar brindarle un caracter rigido y duradero al terminal; ademas de
las claras necesidades funcionales y los parametros normativos, el concreto le
brinda un caracter solido a la estructura y visual del proyecto.




Estado del Arte - Anélisis de Referentes.

COMPONENTE MATERIAL

Imagen 53: Exterior, Terminal Terrestre de Guayaquil
(GomezPlatero, sf.).
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2.5.1. ELEMENTOS A
USAR

Imagen 54: Lago San Pablo
(Issu, 2024.).




ESTACION DEL METRO
SAO PAULO

CUBIERTA APORTICADA DE
METAL Y CRISTAL

Las estaciones de movilidad
y transporte requieren con
regularidad de espacios amplios
libres de cerramiento por donde
puedancircular,yaseanpeatonales
o vehiculares; es por esto que,
una cubierta es necesaria, que
pueda proteger de la lluvia o sol
a los usuarios de dichos espacios.

La cubierta de la estacion del metro
de Sao Paulo es una excelente
solucion a esta necesidad.

TERMINAL DE BUSES
LOS LAGOS

CUBIERTA INCLINADA CON
CERCHA

En algunos espacios no se puede
generar una cubierta aporticada,
principalmente porfaltade espacio.
En el caso de este terminal, se
evita colocar columnas, para asi
no bloquear el paso de peatones
y vehiculos.

La cubierta con cercha inclinada
es util para espacios como los
andenes.

Estado del Arte - Elementos a usarl

TERMINAL DE BUSES
HSINCHU

ESTRUCTURA DE DOBLE PIEL
DE ACERO

La doble piel de acero en
estructuras grandes permite no
solo generar un impacto visual
jerarquico alargay corta distancia,
sino que, también permiten regular
la temperatura de grandes masas
de construccion por medio de la
filtracién de los rayos solares.

Otavalo es una ciudad donde
los rayos solares caen
perpendicularmente, por tanto son
mas fuertes. El uso de la doble piel
mejorara la eficiencia energética y

brindara una forma atractiva.

TERMINAL TERRESTRE
GUAYAQUIL

INGRESO Y DESPACHO

Al ser un equipamiento de
transporte y movilidad, la solucion
a la necesidad de un ingreso
y despacho es evidente. En el
terminal de Guayaquil se hace uso
de una infraestructura vial para

este propésito.

Se usa una estructura similar en el
proyecto.




2.6. SINTESIS DEL
CAPITULO

Imagen 55: Tratamiento Urbano
Imagen de elaboracion propia.




Los antecedentes tedricos brindan el contexto de la

ciudad y el proyecto en relacion.

Estado del Arte - Sintesis del Cap/’tulo.

El analisis de referentes brinda los elementos a usar
dentro del proyecto, adecuandolos al contexto por
medio de los antecedentes tedricos, y tomando en
consideracion la estructuracion de bases tedricas.

ESTADO DEL ARTE

Enfoque Turistico

Componente Formal
Componente Funciona
Componente Estructural

Componente Material

Movilidad Sostenible

Normativas y parametros

ESTRUCTURACION ANALISIS DE
DE BASES TEORICAS | REFERENTES

v

La estructuracion de bases tedricas permite organizar las caracteristicas
de la ciudad y relacionarlas con sus necesidades.
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MATERIALES Y METODOS
CONTENIDO

3.1. Definicidn de los enfoques

3.1.1. Definicion del enfoque y tipos de analisis
3.2. Justificacion del método a usar.
3.3. Técnicas, instrumentos y procedimientos.

3.3.1. Técnicas.
3.3.2. Instrumentos.

- Método Cuantitativo: Conteo Sistematico.
- Método Cualitativo: Doing Interviews.

3.3.2.1. Mapeo General.
3.3.3. Procedimientos.
3.3.3.1. Fase 1: Poblacion muestra
3.3.3.2. Fase 2: Método Cuantitativo, Encuestas
3.3.3.3.

Fase 3: Método Cualitativo, Entrevistas

3.4. Sintesis del Capitulo.



Materiales y Métodos - Definicion del enfoque y tipo de analisis

Imagen 56: Disefio Arquitectectonico
Fuente: Editorial Trillas, Arg. Martinez Zarate, 1991

3.1. DEFINICION DE LOS ENFOQUES

El presente trabajo de titulacion aborda la definicién del enfoque y tipo de analisis en el
marco de un estudio urbano - arquitecténico sobre el terminal terrestre de Otavalo.

Para ello, es necesario tomar en consideracion el tipo de enfoque que se usara para llevar
a cabo las distintas técnicas, herramientas e instrumentos que determinaran los resultados
y respuestas necesarias para el desarrollo de un proyecto como lo es un terminal terrestre.

La fundamentacién tedrica de este trabajo de titulacion se encuentra en medio de un
sistema teorico general, por el hecho de que ademas de ser un proyecto arquitectonico,
maneja distintos temas que se relacionan directa o indirectamente con un disefio urbano,
es por eso que, se debe utilizar diferentes tipos de enfoques con un orden en especifico,
lo cual permite resolver diferentes tipos de problemas basandose en resultados cientificos;
a este tipo de enfoque se le conoce como “enfoque sistematico”. (R. Zarate, 2013)

A continuacién se muestra un grafico que determina la relacién entre los distintos enfoques,
las determinantes y condicionantes con el objetivo de plantear el proceso arquitectonico.



3.1.1. DIAGRAMA DE ENFOQUES

La ciudad de Otavalo se identifica como el “contexto”, Las relaciones del grafico se representan de la siguiente
determinara el terreno por la disposicion de la estructura Ontexto manera:

urbana y su topologia.

C: Condicionantes
S: Requerimientos
O: Necesidades

C: Determinantes
S: Demandas
O: Satisfactores

El Objeto tiene necesidades que son brindadas por el
contexto.

El Contexto condiciona las demandas del
Sujeto.

NECESIDADES, OPINIONES /
Objeto Sujeto

El sujeto son todos los usuarios

El objeto se determina por medio de las

necesidades y la opinidn de los usuarios, en £l obieto satisface las d das del suiet potenciales del objeto, siendo asi,
: objeto satisface las demandas del sujeto ; i
este caso, se trata del Terminal Terrestre de ) J otavalefos y turistas.

Otavalo.

Grafico 55: Diagrama de enfoques
Imagen de elaboracion propia.En base al libro Disefio Arquitecténico, Editorial Trillas, Arg. Martinez Zarate, 2023
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Materiales y Métodos - Definicion del enfoque y tipo de analisis

Imagen 57: Encuestas
Elaborado con MidJourney, 2023

3.1.2. DEFINICION DEL ENFOQUE
Y TIPO DE ANALISIS

A continuacién se explora el enfoque utilizado en el desarrollo del proyecto, para lo
cual se procede a realizar dos tipos de analisis que se detallan posteriormente.

En particular, se exploran los métodos cuantitativos y cualitativos como herramientas
de investigacioén; el objetivo es comprender cémo estos enfoques contribuyen a la
recoleccion y analisis de datos necesarios para el estudio necesario para el disefio
y propuesta de un nuevo terminal.

A lo largo del capitulo, se proporcionan ejemplos de como aplicar cada método y
se tomara como ejemplo la metodologia reconocida de dos autores principales, los
cuales han publicado y corroborado sus estudios.

A breves rasgos, los analisis requeridos se pueden clasificar en dos; puesto que,
para poder medir los datos necesarios, se requieren metodologias cualitativas y
cuantitativas; es por esto que, en lo posterior, se explica a mas detalle un método
por cada tipo, y el autor de dicho método; ademas del enfoque que se le da, para
poder acoplarlo al trabajo de titulacion.



El enfoque cuantitativo se caracteriza porlarecoleccién
de datos numéricos y su posterior analisis estadistico.
En el estudio del terminal terrestre, este enfoque se
emplea para recopilar informacién como por ejemplo
la cantidad de usuarios, los flujos de pasajeros, los
tiempos de espera y otros aspectos cuantificables.
Para obtener estos datos, se utiliza técnicas como el
conteo sistematico de usuarios durante periodos de
tiempo especificos o la aplicacion de cuestionarios
estructurados con preguntas cerradas. Un meétodo
cuantitativo ampliamente utilizado es el conteo
sistematico propuesto por Choppin et al. (2016), en
el cual se realiza un conteo peridédico de usuarios en
un area determinada para obtener datos cuantitativos
sobre la demanda y la ocupacién.

Por otro lado, el enfoque cualitativo se centra
en comprender las experiencias, percepciones Yy
significados subjetivos de las personas involucradas
en el terminal terrestre. En este caso, se puede realizar
entrevistas en profundidad con conductores, pasajeros
y trabajadores del terminal para obtener informacion
cualitativa sobre su experiencia y opinién acerca de
la infraestructura, la comodidad, la seguridad, entre
otros aspectos relevantes. Ademas, la observacion
participante también se puede emplear como una
herramienta valiosa para obtener informacién detallada
sobre el funcionamiento del terminal. Un método
cualitativo ampliamente utilizado es la entrevista en
profundidad propuesta por Kvale (2007), en la cual se
realizan preguntas abiertas y se fomenta la expresion
detallada de las experiencias y perspectivas de los
participantes.

Materiales y Métodos - Definicion del enfoque y tipo de analisis

Imagen 59: Doing Interviews
2ND
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Materiales y Métodos - Justificacion del método a usar

3.2. JUSTIFICACION DEL
METODO A USAR

Para estudiar y analizar el terminal terrestre de Otavalo, se requiere una justificacion
solida para los métodos a utilizar; puesto que estos definen las consideraciones
para la ubicacion y disefio del nuevo equipamiento; ademas del plan general.

El enfoque cuantitativo es fundamental para obtener datos numéricos objetivos
y realizar un analisis estadistico; al recopilar informacion sobre la cantidad de
usuarios, los flujos de pasajeros y los tiempos de espera, se puede obtener una
vision cuantitativa de la demanda y el rendimiento del terminal; esto nos permite
identificar patrones, tendencias y areas de mejora, ademas, los datos cuantitativos
son importantes para respaldar las decisiones de diseno y planificacion del terminal.

El enfoque cualitativo es esencial para comprender las experiencias, percepciones
y significados subjetivos de las personas involucradas en el terminal terrestre;
mediante entrevistas en profundidad y observacién participante, podremos capturar
la perspectiva de conductores, pasajeros y trabajadores del terminal, esto nos
brindara una comprension mas completa de los aspectos sociales, culturales y
emocionales relacionados con el uso del terminal. La informacién cualitativa puede
ayudar a identificar aspectos como la comodidad, la seguridad y la satisfaccién de
los usuarios, asi como a detectar problemas y oportunidades desde una perspectiva
humana.
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Imagen 60: Panoramica Otavalo §

(Flickr, Marcelo Jaramillo, 2018).




Materiales y Métodos - Técnicas, instrumentos y procedimientos

3.3. TECNICAS, INSTRUMENTOS
Y PROCEDIMIENTOS

3.3.1. Instrumentos

Se plantea la evaluacion de ciertos datos tanto cualitativos como cuantitativos del
sitio en cuestion; para determinar factores como el confort, la percepcion; sea esta
visual, auditiva, seguridad, etc. que puedan ayudar en el disefio de la propuesta del
equipamiento a posterior.

La opinion de los usuarios es realmente importante, puesto que se trata de un
equipamiento de uso regular; ademas, se debe tomar en cuenta que, es necesario
plantear un sitio diferente para la ubicacién del nuevo proyecto; por lo que se utiliza
técnicas como el mapeo; con lo cual se determina las fortalezas y debilidades de
los distintos sectores y terrenos donde se pueda establecer el terminal terrestre,
evitando generar el mismo problema que dispone el actual equipamiento; como es
el quedar envuelto dentro del tejido urbano de la ciudad.

Se analiza entonces el crecimiento urbano de Otavalo, con el fin de buscar una
zona con poca expansion, y delimitadores naturales o artificiales que aseguren que
dentro de las siguientes décadas, el terminal mantenga su funcién con un alto nivel
de eficiencia.



3.3.2. Técnicas

Meétodo Cuantitativo: Conteo Sistematico por Choppin (2016)

El método de conteo sistematico es una técnica cuantitativa ampliamente utilizada
en la investigacion de campo. Consiste en realizar conteos periddicos y sistematicos
de los usuarios en un area o ubicacion especifica durante determinados periodos de
tiempo. Este método se emplea para obtener datos cuantitativos sobre la demanda, la
ocupacion y los flujos de personas en un lugar determinado, en este caso, el terminal
terrestre de Otavalo, Imbabura.

El proceso de implementacién del conteo sistematico implica establecer intervalos de
tiempo predefinidos durante los cuales se lleva a cabo la observacion. Estos intervalos
pueden ser de una hora, media hora o cualquier otro periodo de tiempo relevante
para el estudio. Durante cada intervalo, los investigadores registraran el numero de
usuarios presentes en el terminal terrestre.

Es importante seguir una metodologia sistematica para garantizar la precision y la
representatividad de los datos recopilados. Para ello, se puede utilizar un sistema de
muestreo aleatorio o una division espacial en areas mas pequeinas dentro del terminal
para distribuir el conteo de manera equitativa.

El método de conteo sistematico proporciona informacién objetiva y cuantificable
sobre la cantidad de usuarios que utilizan el terminal en diferentes momentos del dia,
dias de la semana o estaciones del aio. Estos datos son valiosos para comprender
la demanda en diferentes momentos y planificar estrategias de gestiéon y diseno del
terminal en base a dicha demanda. Ademas, se pueden obtener estadisticas sobre
la ocupacion del espacio y los flujos de personas, lo que permite identificar areas de
congestion, patrones de movilidad y posibles problemas de funcionamiento.
(Choppin et al., 2016)

Materiales y Métodos - Técnicas, instrumentos y procedimientos

Método Cualitativo: Doing Interviews por S. Kvale (2007)

El método de “Doing Interviews” de Steinar Kvale es un enfoque cualitativo para
la aplicacién de entrevistas en profundidad; lo que significa que se centra en la
exploracién y comprensién de las experiencias, perspectivas y significados subjetivos
de los participantes; por medio de:

- Relacion de confianza: Establecer una relaciéon de confianza y respeto con los
participantes para que se sientan comodos al compartir sus experiencias de manera
abierta y sincera.

- Preguntas abiertas y flexibles: Utilizar preguntas abiertas que permitan a los
participantes expresarse libremente y proporcionar descripciones detalladas.

- Escucha activa y empatia: Demostrar interés genuino por las perspectivas y
experiencias de los participantes y respeto a sus opiniones.

- Reflexividad del investigador: Ser consciente de los propios prejuicios y perspectivas,
evitando influir en las respuestas de los participantes.

Este método proporciona una forma enriquecedora de obtener datos cualitativos que
no se pueden capturar con métodos cuantitativos. Al permitir que los participantes
compartan sus experiencias de manera detallada, este método ayuda a profundizar
en el tema de estudio y obtener una comprension mas completa de aquello que se
investiga.

Esta metodologia se basa en establecer una relaciéon de confianza, utilizar preguntas
abiertas, practicar la escucha activa y ser reflexivo como investigador. Este enfoque
permite obtenerdatos cualitativos detallados que ayudanacomprenderlas experiencias
y perspectivas de los participantes en el contexto del estudio del terminal terrestre de
Otavalo, Imbabura.(Kvale, 2007)
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Método Cuantitativo: Conteo Sistematico por Choppin (2016)

Para el método cuantitativo se utiliza una encuesta dividida en tres INSTALACION ES SERVICIOS OFRE'
ejes; las preguntas se enfocan en responder varias interrogantes que DEL TERMINAL CIDOS POR EL

permitan evaluar de manera sistematica la calidad del terminal terrestre
de Otavalo y la percepcién de sus usuarios. TERM I NAL

Las encuestas utilizan la escala de Likert para su posterior tabulacion y

analisis.
— —

ORGANIZACION DEL
TERMINAL

1. El tiempo de espera para abordar los
buses es razonable:

2. La sefnalizacién es adecuada y facilita
la orientacién:

3. La seguridad dentro del terminal de
buses es satisfactoria:

4. La disponibilidad de servicios de infor-
macioén y atencion al cliente.

1. Limpieza general
del terminal de
buses:

2. Comodidad de
las areas de espera:

3. La accesibilidad
para personas con
movilidad reduci-
da:

4.Disponibilidad de
servicios sanitarios
adecuados:

5. La calidad de la
iluminacién en las
areas comunes:

1. La variedad de
establecimientos
comercialesdentro
del terminal:

2. La calidad y varie-
dad de los servicios
de alimentacién y
bebidas:

3. La disponibilidad
de espacios de
recreacion y des-
canso:

4.La calidad de la
atencion al cliente
por parte del perso-
nal del terminal:

5. La oferta de ser-
vicios de transporte
complementarios
cerca del terminal:

Grafico 56: Fichas de preguntas para encuestas
Elaboracion propia en base al libro Disefio Arquitectonico, Arq. Martinez Zarate, 2023




ESTRUCTURA DE LA ENTREVISTA

® Experiencias del conductor/controlador de
buses

2. Desafios que enfrenta el conductor/controlador

3. Aspectos positivos del terminal en la opinion del
entrevistado

4. Aspectos problematicos del terminal en la opi-

Materiales y Métodos - Técnicas, instrumentos y procedimientos

Método Cualitativo: Doing Interviews por S. Kvale (2007)

—» 5. Interacciones entre pasajeros y autoridades del —
terminal.

6. Medidas para mejorar la experiencia general en el
terminal.

7. Seguridad en el terminal terrestre

8. Opinidén general del terminal terrestre de Otavaloy <«

nion del entrevistado

SINTESIS DE CADA ENTREVISTA
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Grafico 57: Estructura de Encuestas
Elaboracion propia en base a Doing Interviews de S. Kvale, 2023






Imagen 61: Terminal de Buses Otavalo
Imagen de elaboracién propia.

Imagen 62: Flota Imbabura
Imagen de elaboracién propia.

Materiales y Métodos - Técnicas, instrumentos y procedimientos.

3.3.2.1. MAPEO GENERAL

Para realizar las encuestas se toman en consideracion dos ambitos, publico y semi - privado.
Con un enfoque en las zonas de mayor flujo peatonal, y también vehicular.

Como se puede visualizar en el mapa, las zonas marcadas en verdes son aquellas que se
consideran como publicas, mientras que las zonas marcadas con amarillo son tratadas como
zonas semi - privadas, ya que en Otavalo no existe una infraestructura suficiente para un
terminal terrestre, varias oficinas se han visto en la necesidad de salir del terreno en el cual
funcionan las cooperativas principales de transporte otavalefio, hacia otros sectores con una
conexion directa hacia la via E35, también conocida como panamericana.

- Terminal de buses - Oficinas de cooperativas de buses
- Alrededores - Alrededores
Zona Publica Zona Semi - Privada

Ya que las oficinas de cooperativas de transporte terrestre y encomiendas se encuentran
bastante dispersas por toda la ciudad, se puede tener una opinion bastante generalizada de
la poblacién de Otavalo.

Las zonas publicas se encuentran principalmente en los alrededores del terminal terrestre

actual, y en la via arterial Otavalo - Selvalegre, la cual conforma un eje de crecimiento en la
ciudad.



Materiales y Métodos - Técnicas, instrumentos y procedimientos

Imagen 63: Poblacion de Muestra
(QuestionPro, sf.).

3.3.3. Procedimientos

Fase 1: Poblacion de Muestra

En el afno 1937, William G. Cochran publicé su influyente libro titulado Sampling
Techniques (Técnicas de muestreo en inglés), en el cual introdujo y desarrollo
métodos para el calculo del tamafio de muestra en diferentes situaciones de
muestreo. En este libro, Cochran presenté formulas y enfoques para determinar el
tamafno de muestra necesario para lograr una precision estadistica deseada en una
variedad de disefos de investigacion y técnicas de muestreo.

El trabajo de William Cochran sent6 las bases para el desarrollo posterior de métodos
y formulas mas sofisticados para el calculo del tamafio de muestra en estadistica.
Sin embargo, aunque su tesis no incluye una “ecuacion de poblacion de muestra”
especifica, es considerado una referencia fundamental en el campo de la estadistica
y una de las primeras fuentes en tratar de manera sistematica el calculo del tamafo
de muestra en la investigacion y el muestreo estadistico.

Cabe mencionar que la investigacion y muestreo estadistico ha evolucionado con el
tiempo, al igual que cualquier otra materia; y la gran mayoria de estudios derivados
de esta tematica principal, parten de esta primera mencion reconocida; es por
esto que resulta dificil hablar de un autor especifico al momento de hablar de la
“Poblacion de Muestra”.

A continuacién, se presenta la ecuacion mas reconocida para el calculo de la
“Poblacion de Muestra”; seguido de una breve explicacion de sus componentes y
valores a considerar; para lo cual, se toma en consideracion el sector inicial de este
trabajo de titulacion; que es el terminal terrestre actual de Otavalo.



Ecuacion para determinar la Poblacion de Muestra

Para determinar la poblacion de muestra, se utiliza una ecuacion ampliamente
conocida en metodologia de la investigacion; como lo es la ecuacién de la poblacion
de muestra; esta ecuacién es una férmula derivada de los estudios anteriormente
citados en este trabajo; la cual no tiene un autor especifico como tal, pero es bien
reconocida por la mayoria de trabajos de este estilo.

Como método practico, se utiliza la ecuacién, extraida de la investigacion de Fernando
Bomba (2018), quien a su vez, cita mas articulos relacionados con el estudio de la
poblacién de muestra; sin embargo, este ultimo, explica con claridad el uso de la
formula del calculo de tamafio de muestra finita, como también la manera correcta de
determinar las variables en ella.

N*Zj*p*q
e:*(N-1)*Z*p*q

n

Donde:

* n equivale al tamafio de la muestra buscada.

* N equivale al tamafo total de la poblacion del sector a estudiar.

* Za equivale al parametro estadistico que depende del NC (Nivel de
Confianza).

* e equivale al Error de estimacién maximo admitido.

* p es la probabilidad de que ocurra el evento estudiado.

* g es la probabilidad de que no ocurra el evento estudiado.
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Poblacion de Muestra para el Terminal de Otavalo

Partiendo del total de la poblacion del cantdén de Otavalo: 110.461 personas (GADMO,
2023), dato cuyo valor es demasiado elevado para los fines de esta investigacién; se
puede realizar un analisis inicial en el terminal de Otavalo, para determinar el total
de la poblacion del sector a estudiar; para lo cual, se realiza el siguiente estudio,
sintetizado en la tabla que se vera mas adelante.

Se toma en consideracion a la cantidad de pasajeros que el terminal de buses de
Otavalo maneja en un lapso de tiempo equivalente a sesenta minutos (1h/60min); para
lo cual, se realiza una pequefa investigacion sobre las agencias que el equipamiento
maneja, y las rutas que salen del terminal o pasan por su calle principal; para realizar
el siguiente calculo:

Se calcula el setenta porciento (70%) del aforo total de los autobuses; para no realizar
distincion entre horas pico y lapsos de tiempo al dia donde no existen tantos pasajeros;
posteriormente, se multiplica por el numero de rutas en cada agencia; para continuar
multiplicando la cantidad de pasajeros, con el total de buses en salir de cada agencia
en el lapso de una hora (1h).

Agencia Destino Lineas | Intervalos (min) | Pasajeros (70%) | Pasajeros (60min)
Imbaburapak Urbano 2 20 49 147
Imbaburapak Rural 2 40 49 73
Imbaburapak Cayambe 1 8 24 180

Otavalo - Lagos| San Pablo 1 8 24 180
Otavalo - Lagos Ibarra 1 10 24 144
Otavalo - Lagos Quito 1 15 24 96
Cotacachi Cotacachi 1 3 24 480

6 de Julio Urbano/Rural 1 10 24 144

TOTAL 1444

Tabla 19: Poblacion Muestral, Terminal Otavalo
Imagen de elaboracion propia.

El total de pasajeros, multiplicados por 14 (numero de horas que trabaja el terminal
en un dia normal de 05h00 a 19h00), determina el valor que se toma como el tamano
total de la poblacidon del sector a estudiar (20216) (N).
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Reemplazamos las variables con los siguientes valores:

20216 * 1.645°* 0.5 * 0.5
0.1 *(20216% 1) * 20216 * 0.5 * 0.5

Donde:

* N equivale a 20216 personas.

* Za equivale 1.645, valor correspondiente al 90% de NC (Nivel de
Confianza).

* e equivale a 0.1 0 10% de margen de error.

* p equivale al 50%, valor determinado por no conocer el porcentaje de
probabilidad de éxito.

* q equivale al 50%, valor determinado por no conocer el porcentaje de
probabilidad de fracaso.

n= 6743

Los valores de las variables no obtenidas bajo el criterio anteriormente explicado,
fueron extraidos del trabajo de Fernando Bomba (2018), tomando en consideracion
principalmente las variables p y q, las cuales se desconocen, debido a no existir un
estudio previo al que se realizara en el siguiente capitulo.

Asi, con el calculo realizado, se determina que el numero aproximado de poblacion
de muestra para el estudio requerido es de 67 personas; este valor se utiliza a

continuacién en los instrumentos anteriormente explicados.
Imagen 64: Frente del Terminal de Buses de Otavalo

Imagen de elaboracién propia.




Fase 2: Método Cuantitativo: Encuestas, usando como base el método de Conteo
Sistematico propuesto por Choppin (2016)

Se realiza la encuesta utilizando el método de conteo sistematico propuesto por
Choppin; esto implica establecer un intervalo de tiempo (por ejemplo, cada hora) y
encuestar a una porcién de usuarios que ingresen o salgan del terminal dentro de ese
intervalo, para que al final del dia, se llegue a la cantidad de la muestra poblacional
establecida con anterioridad.

Esto permite obtener una muestra sistematica de los usuarios y recopilar datos
cuantitativos.

Para el desarrollo de la estructura de la encuesta se toma como base la conocida
“Escala de Likert”, propuesta por su autor de mismo nombre Rensis Likert (1932). Es

una escala psicosométrica utilizada muy comunmente en estudios de ambito social y
cuestionarios.
La escala consta de las siguientes variables:

ag
=B

Cinco variables, que pueden traducirse en una escala del 1 al 5, donde 1 es muy poco
satisfecho, y 5 es muy satisfecho; lo que permite al investigador tabular los datos de
una manera precisa, para su posterior analisis.

Para el planteamiento de las preguntas, se debe tomar en consideracion factores
como:

* Amabilidad
* Calidad de informacion

* Seguridad
* Tiempo de espera
* Limpieza * Disponibilidad de informacién

* Funcionalidad de la infraestructura

Materiales y Métodos - Técnicas, instrumentos y procedimientos.

Fase 3: Método Cualitativo: Entrevistas, usando como base el método Doing Interviews
propuesto por Kvale (2007)

Se debe determinar los temas de interés a tratar con los usuarios a realizar las
entrevistas; para que tenga relacion y concordancia con el anterior método, se puede
derivar los mismos factores anteriormente listados.

Una vez se han considerado los temas de interés, se procede a estructurar una
entrevista de manera breve, que sea flexible, puesto que puede estar sujeta a
cambios durante cada proceso; al momento de realizar la entrevista, se debe tomar
en consideracion los principios propuestos por Kvale para una entrevista cualitativa
de calidad.

Los principios, segun Kvale, en su libro Doing Interviews (2007), son los siguientes:

* Orientacién fenomenologica: Se busca comprender cémo interpretan y dan
sentido a su realidad los participantes.

* Evitar preguntas cerradas: Se recomienda utilizar preguntas abiertas que den
rienda suelta a la opinién de los participantes.

* Escucha activa: El entrevistador debe prestar atencion, y denotar que lo hace,
de esta manera, los participantes entregan una mayor confianza.

* Flexibilidad y adaptabilidad: Como se menciond antes, la entrevista puede
cambiar de direccién segun el participante.

Probing (sondeo): Para poder dar seguimiento a una pregunta inicial, se puede
sondear con preguntas derivadas a la respuesta del participante.

Reflexividad: Es necesario que el entrevistador esté consiente de que el analisis
de las entrevistas, y el rumbo que estas puedan tomar, esta sujeto al sesgo de
su propio conocimiento. (S. Kvale, 2007)

Para finalizar, se transcribe y sintetiza las entrevistas, agrupando los temas en comun,
con el objetivo de obtener un analisis cualitativo de calidad.



3.4. SINTESIS DEL
CAPITULO

Imagen 65: Propuesta Urbana Render e
Imagen de elaboracién propia.




Método Cualitativo, se realizan
entrevistas a las autoridades y
representantes de las coope-
rativas del terminal de Otava-
lo, para lo cual se usa la
mato-dologia de S. Kvale,

(2007).

INSTRUMENTOS

N L
o
..----

- Planimetrias - Encuestas

- Fichas - Entrevistas

- Tabulaciones - Mapeos

- Fotografias - Matriz FODA
- Tablas - Bibliografia

- Esquemas

Método Cuantitativo, las
encuestas se realizan bajo un
formato predefinido, utilizan-
do la metodologia  de

Chop-pin, (2016).

Materiales y Métodos - Sintesis del Capitulo .

Se determina la poblacion
muestra, para poder realizar
las encuestas, también brin-
dara un dato general de la
poblacion que sera de utilidad
para otros calculos.

El enfoque en esencia es siste-
matico, lo que permite traba-
jar diferentes enfoques cuan-
titavos y cualitativos de
manera cientifica, y determi-
nar las respuestas necesarias.

<
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41. LUGAR DE ESTUDIO

4.1.1. Analisis del lugar de estudio

El lugar de estudio para la Terminal de Buses de la Ciudad de Otavalo es crucial debido
a la ineficiencia y falta de infraestructura del terminal existente. A pesar de estas
limitaciones, es importante destacar que el radio de influencia del terminal abarca toda
la ciudad, lo que demuestra su relevancia como punto central de transporte.

Ademas, la circunvalacién proporcionada por la autovia estatal E35 ofrece ventajas
significativas para la ubicacion de la nueva terminal. Esta infraestructura vial permite
una conexién mas rapida y directa con otras ciudades y regiones, facilitando la llegada
y salida de autobuses, y mejorando la eficiencia del transporte publico en general. La
ubicacion estratégica de la terminal en relacion con la autovia estatal contribuye a un
funcionamiento mas fluido y eficiente del nuevo complejo de transporte.

En el siguiente apartado, se proporciona un mapa referencial que representa claramente
la ubicacion del terminal de buses actual y la autovia estatal E35. Sin embargo, es
importante sefalar que actualmente no existe una conexién directa entre ambos, lo
que resulta en una falta de eficiencia en el funcionamiento del equipamiento.

Esta desconexion entre el terminal y la importante via estatal dificulta el flujo de trafico
y la accesibilidad, lo que afecta negativamente tanto a los usuarios del transporte
como a la eficiencia del sistema en general. Esta situaciéon resalta la necesidad de
replantear el disefio y la ubicacion de la nueva terminal de buses, teniendo en cuenta
una mejor integracion con la autovia E35 para optimizar su funcionalidad y beneficios
para la ciudad de Otavalo.
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3n 66: Circunvalacion de tavalo, Via E35
Imagen de elaboracion propia.

Imagen 67: Terminal Terrestre de Otavalo, Salida intercantonales
Imagen de elaboracién propia.
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Imagen 68: Centro Cultural Inti Wasi
Imagen de elaboracién propia.

4.1.2. Analisis de actividades en el sector

El estudio alrededor del terminal de buses de Otavalo revela una situacion compleja y
contrastante. Por un lado, se reconoce la importancia del terminal como un punto de
alta concentracién de flujo peatonal y vehicular, que es fundamental para el desarrollo
de diversas actividades econdmicas y sociales en la ciudad. Las personas dependen
de esta infraestructura para el transporte de pasajeros y mercancias, asi como para el
acceso a servicios y oportunidades comerciales.

Sin embargo, a pesar de su relevancia, se evidencia una gran deficiencia de
infraestructura en el terminal actual. El analisis dellugar de estudio revela que el terminal
carece de una conexion directa con la via estatal E35, lo que afecta su eficiencia y lo
vuelve inadecuado como espacio de trabajo. Ademas, la normativa actual indica que el
terminal ya no es funcional, ya que se encuentra envuelto por el tejido urbano, lo que
limita su capacidad de expansién y afecta su operatividad.

Estas deficiencias de infraestructura se refuerzan con las percepciones y testimonios de
personas que dependen del terminal para sus actividades laborales. Segun entrevistas
realizadas, consideran que el espacio actual no es propicio para el desarrollo de sus
trabajos debido a las limitaciones fisicas y de disefio. La falta de areas adecuadas
de carga y descarga, insuficiencia de locales comerciales y servicios basicos, y la
falta de espacios de espera y descanso adecuados, son algunas de las problematicas
destacadas.

Los informes turisticos y guias de viaje resaltan la importancia del terminal como un
punto de referencia para los visitantes que desean explorar y adquirir las reconocidas
artesanias de Otavalo. Sin embargo, se enfatiza la necesidad de mejorar la
infraestructura y el entorno del terminal para brindar una experiencia mas cémoda y
segura a los turistas y a los propios comerciantes.

La Municipalidad de Otavalo, a través de su sitio web oficial, reconoce la deficiencia de
infraestructura del terminal y la necesidad de mejorar su funcionamiento y entorno. Se
mencionan proyectos y planes para la modernizacion y ampliacién de la infraestructura,
asi como la busqueda de soluciones para garantizar un espacio de trabajo adecuado
y seguro.
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4.1.3. Demografia

Para determinar la demografia de un sector, se recurre, en mayor medida, a la entidad gubernamental
a cargo de dicha funcion en el lugar de estudio; sin embargo, el INEC, Instituto Nacional Ecuatoriano de
Censos, no ha publicado actualizaciones sobre la demografia desde el 2010; aun asi; cabe mencionar
que se pueden hacer estimaciones; en base a los graficos propuestos por el INEC, y datos estadisticos
que proporciona a groso modo, el Municipio de Otavalo.

Imagen 69: Tasa de Crecimiento Demografico de Imbabura
Rescatado de: INEC, 2010

En base a este grafico; podemos realizar un promedio de la tasa de crecimiento desde la década de
los 50, que daria como resultado una tasa de crecimiento de 1.65% cada 10 afnos.

Segun el INEC (2023), la poblacion de Otavalo, para el afio 2010, era de 104.874 habitantes en total,
al hacer el calculo con un crecimiento del 1.65% por década, para el 2020, la poblacién de Otavalo
deberia haber sido de 173000 habitantes; sin embargo, el Municipio de Otavalo (2023) menciona en
su pagina web que la poblacién de Otavalo, para el afo actual, es apenas de 110.461 habitantes;
habiendo una diferencia de 60.000 personas; por lo que el margen de error es de almenos 35%; el cual
es demasiado elevado para ser tomando en cuenta.



Porlo tanto, ya que, en el anterior capitulo se tomé por valida la informacion determinada
por el Municipio de Otavalo; este trabajo se rige a dicho valor, al ser el dato estadistico
confirmado por la municipalidad.

110.461 habitantes

Cabe mencionar que, aunque el valor de habitantes sea erréneo, uno de los datos
estadisticos mas importantes para este trabajo es el porcentaje de habitantes por
género; y este dato, es un valor que varia muy poco con el paso del tiempo, asi que,
es un valor mas fiable.

Para poder considerar el porcentaje de hombres y mujeres, no existe un grafico en
especifico; sin embargo, podemos extraer dicho valor de un dato estadistico diferente,
tal como el de poblacion econdmicamente activa, o también el porcentaje de personas
por edades; el cual, si lo proporciona el INEC.

¢CUALES LA ESTRUCTURA DE LA POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA?

W Poblacian Total (PT)
M Poblacién en Edad de Trabajar (PET)
| Moblacidn Econdmicamente Inactiva (PEI)

. M Pablacian Econdmicamente Activa (PEA)

163.727

100.250

*# La Pablacion en edad de trabajar y la PEA se calculan para las personas de 10 anos de edad y mas.

Imagen 70: Poblacién econdmicamente activa en Imbabura
(INEC, 2010).
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Imagen 71: Porcentaje de hombres y mujeres por edades entre de Imbabura
(INEC, 2010).
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4.1.4. Analisis Cultural y Artesanal

La importancia y prominencia de estas caracteristicas de la ciudad, es respaldada
tanto por la informacién proporcionada sobre las actividades del sector como por
los datos estadisticos del Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC). Segun
el INEC, los trabajos artesanales y de operarios representan una parte significativa
del empleo en la provincia de Imbabura, siendo aun mas destacados en Otavalo.

La ciudad de Otavalo es reconocida a nivel mundial por su rica tradicion artesanal,
especialmente en la produccion de textiles, ceramica, joyeria y otros productos
elaborados a mano. Estas habilidades artesanales se han transmitido a lo largo de
generaciones, y son un componente esencial de la identidad cultural de la comunidad
otavalefa; la actividad artesanal no solo tiene un impacto econémico en la ciudad,
generando empleo e ingresos para muchas familias, sino que también desempena
un papel fundamental en la preservacion de la cultura y la tradicion local. Las
técnicas y disefios utilizados en la artesania otavalena reflejan el patrimonio cultural
ancestral de la region, transmitiendo historias, simbolismo y creencias arraigadas
en la comunidad.

El entorno del terminal de buses de Otavalo también es un lugar donde se desarrollan
actividades artesanales, con la presencia de comerciantes y artesanos locales que
ofrecen sus productos a los visitantes y residentes. Estos espacios comerciales
y de interaccion cultural son vitales para la difusion y promocion de la artesania
otavalefa, ya que permiten el contacto directo entre los artesanos y su publico
objetivo.

La infraestructura de la cual dispone el nuevo equipamiento considera el potencial
economico de la ciudad de Otavalo, tomando en cuenta a la cultura y artesania
de la ciudad, puesto que, es precisamente la carencia de espacios que inviten a
practicar lo que caracteriza a la ciudad, parte fundamental del retraso en cuanto al
desarrollo urbano y social que esta ciudad dispone. (GADMO, 2023)
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Imagen 72: Los trabajos de los Imbaburefios
Rescatado de: INEC, 2010
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4: El Lago, desde Rey Loma
Fuente: TripAdvisor, sf

Imagen 75: El Lechero
Fuente: GoRaymi, sf

4.1.5. Organizacion territorial

Otavalo ha experimentado transformaciones significativas a lo largo del tiempo. En la década de
1830, marcada en el mapa con el color rojo, la ciudad se limitaba a unas pocas cuadras alrededor de
su centro historico.

Para la década de 1880, representada en el mapa de color azul, se puede observar un crecimiento
residencial que se expande en sentido norte-sur, evidenciando un desarrollo urbano en esa direccion.
En el mapa marcado en color amarillo, que corresponde a la década de 1933, se aprecia como el
crecimiento urbano de Otavalo comienza a inclinarse hacia el norte. Sin embargo, es en la década
de 1970, marcada en el mapa con el color cyan, cuando se observa un cambio en la direccién de
crecimiento, ahora orientado hacia el oeste-este. Este periodo marca una expansion urbana en esas
coordenadas geograficas.

En la actualidad, como se puede apreciar en el mapa de color purpura, el crecimiento de Otavalo
se ha inclinado nuevamente en sentido norte-sur. Este patron se debe, en parte, a la presencia de
limitantes naturales, marcados en el mapa con el color verde, que actuan como bloqueo para el
crecimiento urbano en otras direcciones. Estas barreras naturales han influido en la configuracion
espacial actual de la ciudad, dirigiendo su expansion hacia el norte y el sur.

El analisis de la organizacion territorial de Otavalo a lo largo de las décadas destaca la influencia de
las limitantes naturales, marcadas en el mapa con el color verde. Estos elementos geograficos deben
ser considerados cuidadosamente al establecer el nuevo terminal de buses para evitar que se vea
envuelto nuevamente por el tejido urbano. La ubicacion del terminal fuera del area urbana principal
garantizara, al menos durante un periodo de tiempo considerable, que se mantenga separado del
crecimiento urbano. Este enfoque estratégico busca proporcionar una soluciéon a largo plazo que
permita un funcionamiento eficiente del terminal, evitando problemas de congestién y facilitando el
acceso fluido para los usuarios. Ademas, al ubicar el terminal fuera del area urbana consolidada, se
pueden aprovechar las ventajas de una planificacion mas adecuada en términos de infraestructura
vial, estacionamiento y conectividad con las principales vias de acceso, mejorando asi la experiencia
de transporte tanto para los residentes como para los visitantes de Otavalo. La organizacion territorial
de Otavalo ha experimentado transformaciones significativas a lo largo del tiempo. En la década de
1830, marcada en el mapa con el color rojo, la ciudad se limitaba a unas pocas cuadras alrededor de
su centro historico.



B Limitante - Loma de Cotama

B Crecimiento Urbano - Actualidad

|| Crecimiento Urbano - Década 1970

Crecimiento Urbano - Década 1930

O 250 500 1000mts

Mapa Crecimiento Otavalo
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4.1.6. Analisis vial

Al realizar un estudio de las vias de la ciudad se revela la configuracion y los desafios del sistema vial
en Otavalo. La via estatal E35, representada en el mapa con color rojo, se destaca como una arteria
principal que conecta la ciudad con otras localidades. En contraste, las vias colectoras, marcadas en
azul, juegan un papel importante al distribuir el trafico dentro del tejido urbano consolidado.

Dentro del centro de la ciudad, delimitado por la via estatal E35, se aprecia una red vial bien definida, Leyenda
con vias principales (en amarillo), secundarias (en verde) y colectoras claramente representadas en
el mapa. Este area consolidada refleja la planificacion y desarrollo urbano previo. Tipo de Via Tipo de Linea
Hacia el este, se encuentra una limitante natural conocida como “Rey Loma”. Esta elevacién Sale de la Ciudad m Em s
pronunciada y la pendiente terrenal dificultan la consolidacion de las vias, lo que ha impedido un
crecimiento urbano significativo en esa direccion. En el mapa, estas areas sin vias definidas se :

Dentro de la Ciudad —
representan con color gris oscuro, indicando la falta de desarrollo vial en esa zona.

A

Ademas, hacia el noroeste, se encuentra otro limite natural llamado “Loma de Cotama”. Esta Via Arterial (E35) —
caracteristica geografica también limita el crecimiento urbano y la consolidacion de vias en esa
direccion. Estos obstaculos naturales plantean desafios para la expansién de la infraestructura vial y Via Colectora
requieren consideraciones especiales en la planificacién y disefio urbano. —
El analisis de las vias en Otavalo, considerando las limitaciones geograficas, es fundamental para Via Principal {Local)
comprender las posibilidades y restricciones en la planificaciéon de nuevas vias y la ubicacion del
nuevo terminal de buses. Estos elementos naturales deben ser tenidos en cuenta para garantizar una Via Segundaria (Local) |
integracion eficiente de las vias con el entorno urbano y una movilidad fluida para los residentes y
visitantes de la ciudad. No Definida
El noroeste de Otavalo, donde las vias no estan consolidadas por la Loma de Cotama, ofrece Terminal Actual
oportunidades para la planificacion urbana. Con baja densidad y fuera del centro, es un area

prometedora para infraestructuras y crecimiento sostenible, con vias definidas, espacios verdes y
transporte eficiente; ademas de que la conservacién de recursos naturales es clave.



O 250 500 1000mts

— T —

Mapa Vias Otavalo
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4.2. LUGAR DE EMPLAZAMIENTO

4.2.1. Analisis urbano

Se determina que el lugar de emplazamiento del nuevo terminal de
buses de Otavalo, situado hacia el norte de la “Loma de Cotama”, revela
importantes ventajas en términos de desarrollo urbano.

Los limites del terreno son: al sur, la via Otavalo - Selvalegre, al norte la
Calle D, ubicada cerca de la loma de Cotama, al este la calle 5 y al oeste
la calle del Rocio.

Al encontrarse en una zona donde predominan pequefias residencias
distanciadas, se evita la pronta envoltura del tejido urbano de la ciudad,
garantizando asi la preservacion y funcionalidad del nuevo equipamiento
a largo plazo. Esta ubicacién estratégica ofrece la oportunidad de
planificar y disefar un espacio urbano que responda eficientemente a las
necesidades del transporte y facilite la movilidad de los usuarios.

Asimismo, al estar alejado del nucleo central de la ciudad, se crea la
posibilidad de generar un nuevo polo de desarrollo que contribuya al
equilibrio y descongestionamiento del centro urbano. El analisis urbano
considera la disponibilidad de infraestructura vial y servicios necesarios,
asi como la integracién del nuevo terminal con la red de transporte
existente.

Enconjunto, estosaspectos permitenestablecerunlugarde emplazamiento
favorable para el nuevo terminal de buses, donde se busca no solo brindar
una solucion eficiente a las necesidades de transporte, sino también
contribuir al desarrollo urbano sostenible de Otavalo.

4.2.2. Espacios urbanos significativos y elementos
bioticos

Espacios urbanos significativos

El sector se encuentra alejado del tejido urbano central, y del crecimiento urbano que, como
se expuso en el anterior numeral empieza a ser evidente en orientacion oeste - este. Por lo
tanto, no existen espacios urbanos significativos en el lugar de emplazamiento; el Unico espacio

que puede evidenciarse en el mapa presentado, es un sitio donde se practica deporte, en la
comunidad de Cotama.

Elementos bioticos

™ Imagen 77: Arrupo Rosad

Imagen 76: Loma Viva
Fuente: GADMO, 2021

_Fuente: Primicias, 2019

El proyecto “Loma Viva San Vicente” en Otavalo es crucial para la restauracion ecoldgica de
esta area verde, considerada el “Pulmén verde de Otavalo”. Mediante la plantacién de especies
nativas y la eliminacién de arboles de eucalipto, se busca mejorar la composicién y funcionalidad
del ecosistema. Dada su importancia, este proyecto deberia tenerse en cuenta al disefiar una
nueva terminal para la ciudad de Otavalo, asegurando la conservacién y conexion con esta area
natural, beneficiando tanto a los ciudadanos como al entorno ambiental. (GADMO, 2021)
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4.3. DIAGNOSTICO INICIAL

Grafico 58: Encuesta - Seccion 1
Elaboracion Propia, 2023

4.3.1. Encuestas

Las encuestas se realizaron bajo la metodologia anteriormente descrita en el capitulo . Orga glracieilely del Term I nal de
3, el conteo sistematico propuesto por Choppin; ademas de utilizar la escala de Likert Buses de Otava Io

como sistema de puntuacion.

Para resumir, el conteo sistematico de Choppin propone realizar un estudio bajo 1. El tiempo de espera para abordar los buses es
un sistema establecido que permita realizar un conteo cuantitativo en periodos de razonable:

tiempo determinados; mientras que la escala de Likert, es una escala de puntuacion
que tiene como base un sistema de numeros del 1 al 5 para calificar un ambito _
en especifico; tomando en consideracion que 1 es la puntuacién mas baja, que
determina que la satisfaccidon es inexistente, y el 5 que es la puntuacién mas alta,

que determina que existe una total satisfaccidon con lo cuestionado o afirmado. 2. La senalizacion es adecuaday facilita la orienta-

cion:
Habiendo explicado brevemente lo anterior, cabe mencionar que, las encuestas
se realizaron durante el transcurso de varios dias, bajo la condicion de que se
encuestaria a un grupo aleatorio de personas, en diferentes horarios del dia; con el
objetivo de obtener respuestas que abarquen al general de la poblacién, rigiéndose

. o, , , . 3. La seguridad dentro del terminal de buses es
al numero total de encuestas, que se determiné mediante la formula de la poblacion satisfactoria:

de muestra; es decir, 67 personas encuestadas.

Para el formato de encuestas, se utilizé la plataforma “Formularios de Google”, en
la cual se generd 3 secciones, las cuales haran afirmaciones, que las personas
encuestadas deberan calificar bajo el sistema de Likert anteriormente mencionado; 4. La disponibilidad de servicios de informacién y
a continuacién se presenta el ejemplo base de las encuestas, como también las atencion al cliente:

afirmaciones realizadas en cada seccion, tomando en consideracion el enunciado

principal —
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Grafico 59: Encuesta - Seccion 2 Grafico 60: Encuesta - Seccién 3
Elaboracion Propia, 2023 Elaboracion Propia, 2023

® Instalaciones del Terminal de ® Servicios ofrecidos por el Termi-
nal de Buses de Otavalo

Buses de Otavalo

1. La limpieza general del terminal de buses:

2. La comodidad de las areas de espera:

3. La accesibilidad para personas con movilidad
reducida:

4. La disponibilidad de servicios sanitarios ade-
cuados:

5. La calidad de la iluminacién en las areas comu-
nes:

1. La variedad de establecimientos comerciales
(tiendas, restaurantes, etc.) dentro del terminal:

2. La calidad y variedad de los servicios de alimen-
tacion y bebidas:

3. La disponibilidad de espacios de recreacion y
descanso:

4. La calidad de la atencidn al cliente por parte del
personal del terminal:

5. La oferta de servicios de transporte comple-
mentarios (taxis, transporte publico, etc.) cerca del
terminal:
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TABULACION
ORGANIZACION DEL TERMINAL DE
BUSES DE OTAVALO

agen 78: Organizacion - Terminal de Buses Otavalo
Elaboradacién propia, 2023
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Grafico 61: Encuesta - Tiempo de espera de rutas Grafico 62: Encuesta - Sefializacion
Elaboracion Propia, 2023 Elaboracion Propia, 2023

El tiempo de espera para abordar los buses es La sefalizacion es adecuada y facilita la
razonable orientacion

Grafico 63: Encuesta - Seguridad en el terminal de buses Grafico 64: Encuesta - Servicios de informacion
Elaboracion Propia, 2023 Elaboracion Propia, 2023

La seguridad dentro del terminal de buses es La disponibilidad de servicios de informacién
satisfactoria y atencioén al cliente

Es notorio la falta de confort del terminal de buses actual de Otavalo, podemos ver en las graficas que el unico aspecto favorable es el tiempo
de espera para abordar los buses, debido a que las lineas Otavalo y Los Lagos manejan lineas de transporte a Ibarra y Quito cada ciertos
intervalos bastante comodos, sin embargo, hay una grave falta de seguridad, sefializacion e informacion.
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INSTALACIONES DEL TERMINAL
DE BUSES DE OTAVALO

Grafico 65: Encuesta - Limpieza general del terminal
Fuente: Elaboracion Propia

La limpieza general del terminal de buses

Imagen 79: Instalaciones - Terminal de Buses Otavalo
Elaboradacion propia, 2023
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Grafico 66: Encuesta - La comodidad de las areas de espera Grafico 67: Encuesta - Accesibilidad universal
Elaboracion Propia, 2023 Elaboracion Propia, 2023

La comodidad de las dreas de espera La accesibilidad para personas con movilidad
reducida

Grafico 68: Encuesta - Disponibilidad de servicios sanitarios Grafico 69: Encuesta - Calidad de iluminacion
Elaboracion Propia, 2023 Elaboracion Propia, 2023

La disponibilidad de servicios sanitarios La calidad de la iluminacién en las areas
adecuados comunes

En este apartado de las encuestas existe aun mas notoriedad con respecto a los aspectos negativos del equipamiento actual, apenas un par
de personas califican positivamente el terminal, por lo que dice la mayoria, se podria asumir que los votos positivos se deben a la falta de
uso del terminal, por lo que puede que desconozcan de las carencias del terminal.
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SERVICIOS OFRECIDOS POR EL
TERMINAL DE BUSES DE OTAVALO

Grafico 70: Encuesta - Comercio en el terminal de buses
Fuente: Elaboracion Propia

La variedad de establecimientos comerciales
(tiendas, restaurantes, etc.) dentro del terminal

Imagen 80: Servicios - Terminal de Buses Otavalo
Elaboradacion propia, 2023
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Grafico 71: Encuesta - Calidad de servicios gastrondmicos Grafico 72: Encuesta - Espacios de recreacion
Elaboracion Propia, 2023 Elaboracion Propia, 2023

La calidad y variedad de los servicios de La disponibilidad de espacios de recreacion y
alimentacion y bebidas descanso

Grafico 73: Encuesta - Atencion al cliente Grafico 74: Encuesta - Transporte adicional
Elaboracion Propia, 2023 Elaboracion Propia, 2023

La calidad de la atencién al cliente por parte La oferta de servicios de transporte complementarios
del personal del terminal (taxis, transporte publico, etc.) cerca del terminal

Por ultimo, tenemos los servicios ofrecidos por el termina, en este apartado existe una calificacion mixta, esto debido a los servicios externos

gue no necesariamente son del terminal pero que se ubican a sus alrededores, lo que deriva en que las personas interpreten en que son parte
del mismo equipamiento, tales como los taxis, los negocios, y variedad de alimentos; sin embargo, donde mas recae es en la disponibilidad
de espacios de recreacion y descanso, reflejando la falta de mobiliario urbano.
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4.3.2. Entrevistas

En el presente estudio, se utilizé la metodologia “Doing Interviews” propuesta por S. Kvale (2007)
para obtener una comprension profunda de la experiencia y las perspectivas de los conductores/
controladores de buses en el terminal de Otavalo. Se realizaron un total de tres entrevistas presenciales,
donde se recopil6 informacién detallada sobre diversos aspectos relacionados con su trabajo, desafios,
sugerencias y percepciones sobre el terminal.

La metodologia “Doing Interviews” de S. Kvale (2007) se basa en la idea de que la entrevista es un
dialogo cooperativo entre el entrevistador y el entrevistado, donde se busca una comprension profunda
de la experiencia subjetiva del entrevistado. Se enfoca en la exploracidon de significados, experiencias
y perspectivas individuales, y permite capturar tanto la informacioén explicita como la implicita.

En primer lugar, se presentaran las transcripciones de las tres entrevistas (ver Anexos: Entrevistas 1,
2 y 3), manteniendo intacto el lenguaje y la forma de expresion de cada entrevistado. Esto permitira
una apreciacion mas completa de las palabras y opiniones de los participantes, tal como lo propone la
metodologia “Doing Interviews”.

Posteriormente, se realizara un analisis detallado de cada entrevista, siguiendo los principios de la
metodologia de S. Kvale (2007). Se identifican los temas y significados subyacentes, y se destacan los
puntos clave, desafios, sugerencias y preocupaciones planteadas por los conductores/controladores
de buses.

Finalmente, se realiza una sintesis de las tres entrevistas, identificando los puntos comunes y
especificos en relacion con los aspectos destacados, desafios, mejoras sugeridas y preocupaciones
mencionadas por los participantes. Esto proporciona una vision general de los temas recurrentes
y permitira comprender la situacion general en el terminal de Otavalo desde la perspectiva de los
conductores/controladores de buses, tal como se busca en la metodologia de Kvale.

A través de este enfoque metodoldgico, se obtuvo una comprension mas completa de la realidad y los
desafios que enfrentan los conductores/controladores en su trabajo diario, asi como identificar posibles
areas de mejora y soluciones para el mejoramiento del terminal de Otavalo. La siguiente seccién
presenta la sintesis y analisis de cada una de las tres entrevistas.



Sintesis de la Entrevista 1:

A continuacion, se resume los puntos clave de la entrevista utilizando la metodologia “Doing Interviews”
de S. Kvale (2007).

- El entrevistado menciona que el terminal de Otavalo es pequefo y congestionado, lo que
dificulta la circulacion de los vehiculos y buses de diferentes provincias.

- No ve ningun aspecto positivo en el terminal de Otavalo y considera que no brinda ningun
beneficio a la transportacion.

- Destaca como desafio principal la congestion de vehiculos en el terminal, lo cual dificulta la
movilidad.

- Sugiere que las autoridades deben construir un terminal exclusivo para el transporte y trasladarlo
a un lugar mas amplio y comodo.

- Menciona que los pasajeros enfrentan problemas debido a las largas colas y la falta de espacio
en el terminal.

- Considera que la educacién y el esfuerzo individual de los conductores son necesarios para
lograr un respeto y una organizaciéon en el terminal.

- En cuanto a la seguridad, el entrevistado expresa preocupacion, especialmente durante las horas
pico cuando hay una mayor inseguridad debido al flujo de personas, especialmente estudiantes
saliendo de los colegios.

- No considera que el terminal desempene un papel importante en la comunidad de Otavalo, ya
que solo brinda un pequefio servicio para que los buses salgan a diferentes sectores.

En resumen, en la “Entrevista 1” se destaca la congestién vehicular en el terminal de Otavalo, la
necesidad de un terminal exclusivo, los desafios de circulacién, la falta de beneficios, la demanda de
mejoras y educacion, la preocupacion por lainseguridad y el papel limitado del terminal en la comunidad.
Estos puntos reflejan la necesidad de medidas para mejorar la infraestructura y la experiencia de los
conductores, controladores y pasajeros en el terminal de Otavalo.
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Sintesis de la Entrevista 2: Sintesis de la Entrevista 3:

A continuacién, se resume la “Entrevista 2” utilizando la metodologia de entrevistas A continuacion, se resume la “Entrevista 3” utilizando la metodologia de entrevistas
de S. Kvale (2007). de S. Kvale (2007).

- El entrevistado destaca su experiencia como conductor de buses y la considera
enriquecedora y gratificante.

- Menciona que uno de los aspectos mas destacados de su trabajo es la
interaccidon con los pasajeros y la satisfaccion de brindar un servicio publico.

- Senala que los desafios mas importantes que enfrenta en su trabajo diario
son el trafico y las largas jornadas laborales.

- Considera que el terminal de buses en Otavalo es una infraestructura necesaria
para la movilidad de las personas y el desarrollo de la comunidad.

-Destaca la importancia de contar con un terminal adecuado, con instalaciones
y servicios que satisfagan las necesidades de los usuarios.

- Sugiere que se implementen mejoras en la sefializacion vial y en la organizacion
del trafico en el terminal para mejorar la experiencia de los conductores y
pasajeros.

- Expresa preocupacién por la seguridad en el terminal y sugiere medidas como
la presencia de vigilancia y la implementacion de protocolos de seguridad.

- El entrevistado menciona su experiencia como controlador de buses en el
terminal de Otavalo y describe su trabajo como desafiante pero gratificante.

- Destaca la importancia del terminal como punto central de conexidn entre
diferentes destinos.

- Menciona como aspectos positivos del terminal la diversidad de servicios y la
oportunidad de conocer a diferentes personas.

- Identifica como desafios importantes la congestién vehicular y las dificultades
para mantener un orden y una organizacion adecuada en el terminal.

- Sugiere mejoras en la infraestructura del terminal, como la ampliacién de
espacios y la implementacion de mejores sefalizaciones.

- Expresa preocupacion por la seguridad en el terminal y sugiere medidas
como la presencia de seguridad privada y la implementacién de controles mas
estrictos.

Para sintetizar; en la “Entrevista 3” se menciona la falta de espacio y comodidad
en el terminal de Otavalo, la congestién vehicular, los problemas de acceso y las
dificultades para el estacionamiento. Se resalta la necesidad de un terminal mas
grande y adecuado para satisfacer las demandas de transporte de la comunidad.

En conclusion, en la “Entrevista 2” se destaca la importancia del terminal de Otavalo
como centro de conexiones, la falta de informacién clara para los pasajeros, los
desafios de la organizacién y la necesidad de mejoras en la infraestructura y servicios.



Sintesis de todas las entrevistas:

En base a las tres entrevistas realizadas a conductores/controladores de buses en el terminal de
Otavalo, se pueden identificar algunos puntos clave y sintetizarlos utilizando la metodologia de S.
Kvale (2007).

1. Experiencia laboral y aspectos destacados:

* Los conductores/controladores valoran su experiencia en el trabajo, considerandola enriquecedora
y gratificante.

+ Lainteraccion con los pasajeros es un aspecto resaltante, brindando un servicio publico y generando
satisfacciéon personal.

+ Ladiversidad de servicios y la oportunidad de conocer a diferentes personas son aspectos positivos
mencionados por los entrevistados.

2. Desafios y problematicas:

+ La congestion vehicular en el terminal es un desafio importante, dificultando la circulacion de
vehiculos y generando inconvenientes en la operacion diaria.

+ La falta de espacio y la necesidad de un terminal mas amplio y comodo se mencionan como un
aspecto problematico que requiere mejoras.

+ La seguridad en el terminal es una preocupacién comun, especialmente durante las horas pico y la
necesidad de implementar medidas de control y vigilancia.

3. Mejoras y Sugerencias:

+ Se resalta la necesidad de mejorar la infraestructura del terminal, incluyendo la ampliacién de
espacios, una mejor sefalizacion y una organizacion mas efectiva.

* La educacion vial y el respeto mutuo entre conductores y pasajeros son considerados aspectos
importantes para mejorar la experiencia en el terminal.

+ Se sugiere la presencia de seguridad privada, controles mas estrictos y protocolos de seguridad
para garantizar la tranquilidad de los usuarios.

En general, los conductores/controladores de buses en el terminal de Otavalo valoran su trabajo,
pero enfrentan desafios relacionados con la congestion vehicular, la falta de espacio y la seguridad.
Se evidencia la necesidad de mejoras en la infraestructura, la organizacion y la implementacion de
medidas que garanticen la comodidad y la seguridad de los usuarios y trabajadores en el terminal.
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4.3.3. SINTESIS
ENCUESTAS Y ENTREVISTAS

Imagen 81: Sintesis - llustracion
Elaboradacién propia, 2023




Necesidad de
un NUevo
terminal

Falta de espacio
Congestion
Inseguridad

Falta de como-
didad, falta de
servicios

Por otro lado, las encuestas revelan
que, los aspectos de eficiencia, aten-
cion al cliente y oferta de servicios
complementarios reciben respuestas
mixtas; esto Ultimo coincide con las
opiniones de los entrevistados sobre
el tiempo de espera, la calidad de la
atencion al cliente y la disponibilidad
de servicios cercanos.
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Los entrevistados destacan proble-
mas especificos, como la falta de lim-
pieza y la incomodidad del terminal,
gue estan respaldados por respuestas
negativas en las encuestas en relacion
con estas areas; asi como también, las
opiniones de los entrevistados sobre
la congestion y la necesidad de mejo-
ras en el terminal también estan res-
paldadas por respuestas mixtas en las
encuestas

Instalaciones

Organizacion
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4.4. DISCUSION

A continuacion se presenta la sintesis obtenida a partir del analisis del sitio, lugar de
emplazamiento y diagndstico realizado previamente en este capitulo; este apartado
tiene como objetivo principal exponer y discutir los resultados obtenidos a partir de
las investigaciones y recopilacion de datos realizadas en los literales anteriores.

Para sintetizar la informacién, y que su lectura sea rapida y sencilla, se utilizaran
dos herramientas graficas en las cuales se estructurara lo anteriormente expuesto.

Como primer herramienta, se presenta un arbol de problemas, que canaliza la
informacion en base a las causas y consecuencias de lo anteriormente estudiado y
tabulado.

Como segunda herramienta, se presenta una matriz DAFO o también conocida
como matriz FODA; esta herramienta guarda una estrecha relacién con el arbol de
problemas; ya que, presenta: fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas.

Las siguientes estructuras graficas seran de suma importancia en el siguiente
capitulo; puesto que forman la base del disefo, tanto en el plan general, como en el
diseno del equipamiento como tal.
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Imagen 82: Espé'r‘g en Andenes Otavalo h Ima' 83: Saturacion en Andenes Otavalo

Imagen de elaboracion propia. Imagen de elaboracion propia.

. Iagen 84: Abordaje o I}nagen 85: Mobiliario actual
Imagen de elaboracion propia. Imagen de elaboracion propia.
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4.4.1 ARBOL DE PROBLEMAS Y MATRIZ FODA

o Congestiény falta de espacio en el terminal de buses.
Deficiencias en las instalaciones y servicios del terminal.
Ineficiencia y desorganizacién en la operacion del terminal.

« Mayor presion sobre el espacio disponible en el terminal actual.
« Limitada capacidad para satisfacer las necesidades de transpor-
te de la comunidad.

Dificultad para la construccién de un terminal amplioy

funcional.

o Restricciones en la accesibilidad y circulacién dentro del
terminal. |

Crecimiento urbano desordenado

y falta de planificacion

Limitaciones fisicas Falta de un terminal exclusivo

CAUSAS

Arbol de Problemas

Terminal de Buses Actual de Otavalo

CONSECUENCIAS

Deficiencias de instalaciones y servicios

Insuficiente cantidad de servicios sanitarios adecuados. e Mayor tiempo de espera y aglomeraciones para los pasajeros.
« Dificultad para el fujo de vehiculos y maniobras de los con-

ductores.

Congestion y falta de espacio Ineficiencia y desorganizacion

¢« Tiempos de espera prolongados para abordar los buses. .
» Falta de sefnalizacion adecuada y orientacion para los usuarios. « Mala iluminacién y falta de comodidad en las &reas de espera.



DISCUSION

G

- Potencial impulso de desarrollo
cultural y turistico.
- Acceso a servicios de transporte

O complementarios.

Q% - Conexiones regionales.

FORTALEZAS

OPORTUNIDADES

®

- Turismo en crecimiento.
- Seleccion de un nuevo
sitio.

- Conexion con la via E35.

- Terreno limitante e inadecuado.
- Insuficiente infraestructura.

- Falta de planificacion. - El tejido urbano lo

envuelve.
- Congestion en horas pico.
- Administracion desorga-

AMENAZAS nizada.

®

OBSERVACION

El tejido urbano rodea al actual terminal terrestre; su ubicacion es
ineficiente, puesto que existen equipamientos de uso publico y

¢ continuo; genera congestion y conflictos vehiculares y peatonales.

0 250 500 1000mts

— —

RESPUESTA

Es necesaria la seleccion de un nuevo sitio para el terminal terrestre;
se requieren de instalaciones adecuadas que sean capaces de
abastecer la creciente demanda de transporte en la ciudad de

Otavalo.
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4.5. ESTADO ACTUAL

A continuacién se presenta el diagndstico realizado para el desarrollo del terminal terrestre
de Otavalo. Esta seccion se enfoca en el analisis de la ciudad de Otavalo en base a distintos
aspectos de esta que permitan concluir en la identificacién de un terreno que sea ideal para el
planteamiento del proyecto. Adicionalmente, se genera un proceso que toma en consideracion
las escalas del proyecto (macro, meso y micro escala), con el objetivo de satisfacer las

necesidades de movilidad, comodidad y eficiencia para los usuarios.

La propuesta se basa en un enfoque multidisciplinario que considera tanto los resultados del
analisis del sitio, el lugar de emplazamiento y el diagndstico previo, como las expectativas y
demandas de la comunidad local y los actores involucrados. Se busca crear una propuesta
general y disefio arquitectonico innovador y contextualmente adecuado, que refleje la identidad
cultural de Otavalo y su entorno, al mismo tiempo que responda a los estandares de calidad y

funcionalidad requeridos para un terminal terrestre moderno.

El plan general del proyecto aborda aspectos clave como la distribucion espacial, la circulacién
de vehiculos y peatones, la eficiencia energética y la sostenibilidad ambiental. Ademas, se
presentaran las propuestas generales en cuanto a movilidad y zonificacion que permitan

garantizar el correcto funcionamiento y mantenimiento del terminal a largo plazo.

Posteriormente, el siguiente capitulo de propuesta presenta la visualizacién de la propuesta

del terminal terrestre de Otavalo, brindando una vision clara de los objetivos, caracteristicas y
beneficios que se busca alcanzar con su implementacion.

187
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LEYENDA

SUELO

IDENTIFICADOR

Agricola

Area Verde

Cementerio

Comercial

Deportivo

Educacional

Equipamientos

Gubernamental

Industrial

Médico

Mixto

Policial

Protegido

Recreativo

Religioso

Residencial

Servicios

Diagnéstico - Estado Actual .

4.5.1. USO DE SUELO

El presente mapa permite visualizar el actual uso de suelo en la ciudad de Otavalo; se
presenta en centro de la ciudad y sus alrededores; hacia el norte se encuentra el lugar de
emplazamiento, donde a su vez, se encuentra el terreno seleccionado.

El analisis del mapa permite visualizar la cantidad de comercio existente en la ciudad; teniendo
en cuenta que la gran mayoria del centro de la ciudad tiene un uso de suelo mixto, lo que
significa que se maneja entre comercio y residencia; por lo general, ubicando el comercio en

el primer nivel, y la residencia a partir del segundo hacia el cuarto nivel en algunos casos.

La ciudad crece predominantemente en un mismo eje, considerando que el crecimiento es
mas pronunciado en sentido sur - norte; sin embargo, presenta urbanizaciones a los laterales,
en sentido este - oeste. Estas urbanizaciones son en gran medida, de uso residencial.

La presencia de centros médicos como policiales esta limitada a un centro significativo para
toda la ciudad; mientras que por otro lado, existen pocos equipamientos; entre ellos, el terminal
terrestre de la ciudad, que como se puede evidenciar una vez mas, se encuentra envuelto en

el tejido urbano, rodeado de la parte mas densificada de la ciudad, que es el centro.

Existe una gran cantidad de area verde; sin embargo, de estos espacios, pocos estan dedicados
a la recreacion (parques, plazas, etc.), siendo la gran mayoria, espacios de uso agricola y
espacios protegidos; el area verde al interior de la ciudad se trata principalmente de canchas

de futbol y de areas verdes donde no existe infraestructura como tal.
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4.5.2. TIPOLOGIA DE VIAS

En este mapa se puede destacar las vias de la ciudad de Otavalo,; y su estructura y
funcionalidad. Se puede destacar principalmente la via arterial lamada E35, también conocida
como “panamericana”; una via que recorre la sierra del pais y que lo conecta via terrestre

hacia una gran parte de paises de toda América.

Se puede notar la carencia de vias colectoras; por lo que se puede evidenciar la falta de
planificacién en la ciudad, lo que podria responder a los conflictos vehiculares y peatonales
presentes en el centro de la ciudad.

Por otro lado; es claro que el interior de la ciudad tiene una estructura vial mayormente
definida en contraste con los alrededores; tomando en consideracién que, la estructura vial
en el centro se encuentra claramente establecida por una malla ortogonal bien definida que
considera las vias en sentido norte - sur como las vias locales principales, mientras que las

que se encuentran en sentido oeste - este son las vias locales secundarias.

También es claro que, las vias que no satisfacen a la malla ortogonal se quedan sin categoria;
asi como también aquellas que se alejan del centro de la ciudad.

Las urbanizaciones que rodean al centro, por fuera de la via arterial, a pesar de que disponen
de una organizacion mas evidente, producto de las parcelas generadas en grandes cantidades
de terreno, aun no se determinan como primarias o secundarias, al carecer de un transito

vehicular pronunciado.

Ademas, cabe resaltar que existe una gran cantidad de vias que se encuentran sin definir;
algunas mas establecidas que otras, dejando a aquellas vias que se encuentran mas alejadas
de la ciudad expuestas a posibles cambios; lo cual beneficia en gran medida a la planificacion

y posterior disefio del proyecto.



1000 500 Om
—"m—




LEYENDA

ALTURA

IDENTIFICADOR

2800 msnm

2760 msnm

2720 msnm

2680 msnm

2640 msnm

2600 msnm

2560 msnm

Diagndéstico - Estado Actual l

4.5.3. TOPOGRAFIA Y RELIEVE

En este mapa se puede ver una representacion grafica clara, de los relieves de la ciudad de
Otavalo; los cuales también se encuentran representados con colores para facilitar su lectura
rapida; ademas de verse acompafados de el deslinde manzanero, lo que permite un analisis

rapido y especifico.

Se puede evidenciar nuevamente que, la ciudad se encuentra situada en una planicie o valle;
la mayor parte de la ciudad, principalmente su centro y lo que circunvala la via arterial E35,
se encuentra en una zona con una variacion de 40 metros en una extension de alrededor de 5
kilbmetros; lo que significa que tiene una pendiente muy poco pronunciada, y casi imperceptible

a escala humana; lo que significa que en una escala urbana, es bastante manejable.

También se puede denotarlos relieves pronunciados que se encuentran situados en los laterales
de la ciudad en sentido noroeste y sureste de la misma; por lo que se puede determinar
graficamente el porqué de la falta de crecimiento urbano hacia esas direcciones.

Los montes ubicados en las direcciones noroeste y sureste, también se catalogan como areas
protegidas, por lo que resultan; ademas de lugares con un relieve que dificulta la correcta
planificacién, una limitante al crecimiento de la ciudad hacia esas direcciones.

Este mapa es crucial en la seleccion del terreno en donde se emplazara el proyecto; porque
permite que se seleccione un lugar con caracteristicas favorables en cuanto a relieve (poca
pendiente) y también que se encuentre alejado del crecimiento urbano, lo que puede asegurar
que en un futuro préoximo (de 30 a 50 afios) no se vera envuelto por el tejido urbano, como ha

pasado con el actual terminal.
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4.5.4. COBERTURA VEGETAL

Es indiscutible que, la ciudad de Otavalo disponde de una gran cantidad de areas verdes, con
diferentes usos. Se puede distinguir que las areas verdes al interior de la ciudad representan
una muy pequefia porcion, considerando las areas verdes que rodean a la misma. Esto puede
significar un problema con el creciente uso de vehiculos automotores debido a la creciente

demanda de vias.

También se puede evidenciar, al igual que en el anterior mapa, que existen dos limitantes
principales, que se encuentran marcadas con el verde mas intenso; por otro lado, se evidencia
una gran presencia de areas verdes que se encuentran destinadas al uso agricola.

También, con el verde mas claro, y con una opacidad menor, se puede visualizar la presencia
de una gran cantidad de espacios verdes que no tienen una definicion clara; muchos de estos
lugares se utilizan como zona de agricultura, sin embargo, no significa que su uso de suelo

sea especificamente para eso; otros tantos son simplemente propiedades sin construir.

Este mapa permite determinar que, se requiere mas presencia de espacios verdes en los
equipamientos y areas de uso publico; puesto que, a pesar de que muchos de estos espacios
al interior de la ciudad, se catalogan como tal, son simplemente pequefas plazas donde existe

la presencia de césped y poco mas.

Es necesario considerar estos factores al momento de realizar el plan general, y el disefio del
equipamiento como tal.
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Diagnéstico - Descripcion de escalas de la propuesta.

4.6. DESCRIPCION DE ESCALAS DE LA PROPUESTA

4.6.1. ESCALA MACRO

En macro - escala, y en un plazo de tiempo prolongado, el crecimiento urbano estaria sujeto
a las limitantes existentes en cuanto a topografia y relieve; pero también se sujetaria en el
emplazamiento del nuevo equipamiento.

El crecimiento seguiria el mismo patrén, tendiendo airen sentido sur - norte; con unaimportancia
superior hacia el norte de la ciudad, por su conexidén con los cantones de Cotacachi, Antonio
ante e Ibarra.

El proyecto jugaria un papel importante en el crecimiento urbano; tomando la via arterial como
un limitante urbano, dividiria el crecimiento; extendiéndolo hacia el este, que es Peguche;
varias de las areas verdes que se utilizan para la agricultura empezarian a poblarse por la

presencia del nuevo terminal.

Actualmente; el crecimiento empieza a distanciarse del eje sur - norte, por lo que, también
existiria un crecimiento hacia el suroeste de la Loma de Cotama; dicho crecimiento se evidencia
aun a dia de hoy.

El proyecto lograria aumentar el flujo peatonal y vehicular que se redirigiria hacia la via arterial

E35, por lo que seria necesaria su previa intervencion, para ello, se planteara una adecuacion
en la escala meso de este capitulo.
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SELECCION DE TERRENO

TIPO |IDENTIFI CADO
AAAAAA
eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee posibilidades en la ciudad de Otavalo,
eeeeeeeeeeeeeeeeeee que cumplir con ciertas caracteristicas importantes:
- Dimensioén: La dimension del terreno debia rondar los 40.000 metros cuadrados,
f pacio par p
aaaaaaaaaaa para los buses.
isposicion: El terreno tenia que tener una dis posicion parcialmente alar gada,
para la facilidad de la zonificacion de un proyecto de movilidad y también por
normativa consultada.
rren p pograf g atu

del equipamiento a proyectar, se debia contar con un patio de maniobras plano con
aaaaaaaaaaaaaaaaaaaa pas posibles.
- Limitantes urbanos: El terreno debia situarse en un sitio donde exista limitantes de
para evitar que con el tiem po se genere el mismo inconveniente
que en el terminal actual

candidato idéneo debido a sus caracteristicas.
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Diagnéstico - Descripcion de escalas de la propuesta.




1000

500

Om



LEYENDA

TIPO IDENTIFICADOR
Arterial I = =
Colectora I = .
Zona de conflicto ®

Proyecto

Diagnéstico - Descripcion de escalas de la propuesta

4.6.2. ESCALA MESO

En meso - escala, se tendria que intervenir a nivel vial, principalmente; se generaria una via
colectora que conecta con la via arterial E35.

Para evitar conflictos vehiculares se debe proponer una solucién en el punto de interseccién
de ambas vias; esta solucion deberia considerar la posibilidad de futuras conexiones con el
crecimiento urbano que se puede generar hacia el este; hacia la zona de Peguche.

Por lo tanto, la intervencién debe considerar el punto de conflicto; la solucién mas viable seria
proponer un paso vehicular a desnivel en el punto, para agilizar el flujo vehicular; ademas
se debe considerar el flujo peatonal, por lo que, sera necesario establecer puntos de cruce

peatonal a desnivel para suplir dicha demanda.

A continuacién se presenta una visualizacion breve de un esquema para dicho paso vehicular
a desnivel.
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Diagnéstico - Descripcion de escalas de la propuesta

4.6.3. ESCALA MICRO

En micro - escala, se debe considerar la vialidad que rodea al equipamiento, para esto, se
debera plantear una propuesta que genere vias de calidad, considerando los cruces peatonales,
reductores de velocidad de ser necesarios, y sefialética adecuada para el terminal.

La sefializacion es de suma importancia, por lo que, se propondra sefalética que esté bajo
normativa, pero que a su vez, armonice con el disefio del nuevo terminal terrestre de Otavalo.
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Diagnéstico - Descripcion de escalas de la propuesta

4.6.4. TERRENO SELECCIONADO

El terreno se encuentra ubicado al sur de la Loma Cotama, al noroeste del “Sindicato de
Choferes de Otavalo”; tiene un area de 4.5 hectareas, lo que es equivalente a aproximadamente
45.000 metros cuadrados.

La ubicacién presenta como ventaja el area protegida conocida como “Loma de Cotama”, la
cual asegura que hacia el norte, no existird una expansion significativa de la ciudad, por lo
tanto, evita que se vea envuelto por el tejido urbano.

Para la seleccion del terreno se tomé en consideracion la Ordenanza 3746, donde se menciona
que un terminal terrestre para una ciudad o distrito metropolitano se debe tener como lote
minimo un area de 50.000 metros cuadrados; a su vez, se aprovecha la poca estructura vial
establecida en la zona, para generar el terreno de la forma mas regular posible, considerando

que, el disefio debe contemplar diferentes tipos de circulacion vehicular y peatonal.

Lavia Otavalo - Selvalegre es unavia colectora que dispone de espacio para un ensanchamiento
de via, gracias a la linea de fabrica establecida en el sector, lo que es beneficioso para el
nuevo proyecto.
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Imagen 86: Paso a desnivel - Vista aérea
Elaboradacion propia, 2024
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Un paso a desnivel puede descongestionar el a Otavalo y los distintos flujos de las
intersecciones generadas por el cruce de la via E35 o panamericana, y la via arterial
Otavalo - Selvalegre; a las cuales también se suman algunas calles secundarias de la
ciudad, y que eventualmente con la incorporacién de nuevo equipamiento, volverian a
dicho cruce un caos.

Se puede visualizar en estos diagramas una posible soluciéon, que debe ser explorada y
desarrollada de manera individual.

Imagen 87: Paso a desnivel - Perspectiva
Elaboradacion propia, 2024




DIAGNOSTICO ESTADO ACTUAL

La via Otavalo - Selvalegre es una via de dos carriles en sentidos opuestos que se
encuentra pavimentada. Dispone de un ancho mayor al necesario; como se podra
visualizar mas adelante en perfil y corte de via; esto le permite manejar carriles de
hasta 4.75 metros de ancho (los anchos recomendados para una autopista como la
que se propone son de 3.5 metros, esto debido a la velocidad que se debe manejar en

el sector); ademas de contar con superficie suficiente en los laterales.

Estos laterales seguramente disponen de dichas dimensiones libres debido a la linea
de fabrica establecida por el municipio; lo que quiere decir que esta via considera una
expansion a futuro; sin embargo, no existe planificacidén establecida en el sector, como

tampoco proyectos viales por parte del municipio a dia de hoy.



Imagen 88: Via Otavalo - Selvalegre, Estado Actual
Elaboracion Propia, 2024
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4.7. VIA OTAVALO - SELVALEGRE ESTADO ACTUAL

4.7.1. Perfil Vial La via central dispone de dos carriles de direcciones opuestas;
la dimensidén de cada carril es amplia, incluso mayor a la minima
establecida por normativa.

Las vias laterales no tienen tratamiento; son de tierra, por lo que se
utilizan por vehiculos y peatones a la par, ya que, tampoco dispone

de aceras.
Se divide la via pavimentada del camino de tierra por medio de un

elemento prefabricado.
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Diagnéstico - Via Otavalo - Selvalegre.

4.7.2 Corte Vial

Del lado izquierdo algunos predios cuentan con un cerramiento; sin embargo,
la edificacién sigue encontrandose alejada de dichos muros.

En varios predios la distancia entre la via supera los 10 metros; sin embargo,
el mas cercano a la via es de 5 metros.

Del lado derecho existen edificaciones mas cercanas a la via; sin embargo, la
distancia existente es suficiente para la propuesta que se vera a continuacion.

EJ\% DE
IA

5.00 7.30 4.75 4.75 ‘ 7.30 1.00
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Conceptualizacion

5.1. CONCEPTUALIZACION

RN

La idea fuerza nace de la idea de generar una sensacion de expansion hacia los alrededores
imitando al uso del terminal terrestre el cual es un lugar para expandirse hacia otros lugares.

S~ S -

EXPANSION

Este es un centro jerarquico, pues, es hacia donde converge la atencion del publico, por lo
tanto se busca crear un panorama construido a su alrededor que defina esta jerarquia.

PANORAMA




CENTRO DE CENTRO DE CENTRO DE
LLEGADA'Y SALIDA CONVERGENCIA LLEGADA'Y SALIDA

EJES Y RECONFIGURACION
DE LA FORMA

Conceptualizacion

Se generan centros de divergencia (llegadas y salidas de transporte) gue redirigen al publico
al centro jerarquico.

Se configura un blogue a traves de un eje vertical que sera el ingreso principal (uso de gran
afluencia) que lleva al publico directamente hacia un cruce con un eje horizontal gue conecta
los dos centros de llegada/salida con el centro de convergencia.

Este mismo eje vertical también cruza con un eje combinado gue genera un blogue esquinado
en donde se ubicaran los espacios de concurrencia, dicha forma tiene la finalidad de provocar
una sensacion envolvente del centro jerarquico.




5.2. PROPUESTA URBANA

La via Otavalo - Selvalegre es una via colectora que en la actualidad dispone de dos
carriles en sentidos contrarios; esta via se ha mantenido asi durante varios afnos, y es
la via que conecta a las parroquias ubicadas hacia el noroeste de Otavalo, con la via
arterial E35 o panamericana; a su vez, esta via permite el traslado de los materiales
procedentes de la zona minera de Imbabura; asi como también, funciona como una via

secundaria hacia el cantén Cotacachi.

La via colectora dispone ademas de espacio suficiente a sus laterales para una
ampliaciéon; apesar de que el espacio disponible varia entre los distintos predios, el
minimo disponible de lado y lado supera los 6 metros de ancho.

Esta caracteristica de la via, ademas de su evidente conexion con la via arterial E35
la dotan de un gran potencial para soportar el flujo vehicular y peatonal que generaria
la ubicacion del nuevo terminal en el terreno marcado.

Para este propdsito, se plantea ampliar la via a cuatro carriles; dos por cada direccion,
ala par, se debe generar un parterre central para dividir y limitar el flujo de los vehiculos
y peatones, permitiendo prevenir conflictos vehiculares. Ya que, las vias en este sector
son un tanto irregulares, el parterre también funciona como un limitante entre los cruces
vehiculares; redireccionando estos hacia los puntos donde la via tiene una continuidad

de lado a lado.

Por ultimo, para solucionar los cruces vehiculares y peatonales, se proponen semaforos
en puntos estratégicos; asi como cruces peatonales a desnivel; de esta manera se
ayuda en la prevencion de conflictos de transito, y se mantiene el orden en el flujo

vehicular y peatonal.



Imagen 89: Pakari Tambo, Via Otavalo - Selvalegre
Elaboracion Propia, 2024
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kari Tambo, Tratamiento Urbano
Elaboracion Propia, 2024

5.2.1. ESCALA MACRO

En la escala macro de la propuesta urbana se considera una escala de intervencién
amplia, se toma en cuenta la via Otavalo - Selvalegre, en la cual se genera un disefio
que satisface la necesidad del proyecto para conectarlo con la ciudad, a continuacion,
se detalla en el plano los puntos de intervension, ademas de una leyenda que
especifica el mobiliario y tratamientos aplicados a la via; adicionalmente, se agregan
cortes que permitan entender mejor el tratamiento propuesto.
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Propuesta Urbana - Escala Macro
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Propuesta Urbana - Escala Macro
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Propuesta Urbana - Escala Macro
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Imagen 91: Pakari Tambo, Areas Verdes
Elaboracion Propia, 2024
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5.2.2. ESCALA MESO

En la escala meso de la propuesta se detalla el mobiliario urbano que se plantea para
el proyecto, también se presenta un plano ampliado para visualizar los elementos
que considera el proyecto, ademas de imagenes con renders ubicados por puntos.
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. Propuesta Urbana - Escala Meso
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Imagen 92: Pakari Tambo, Tratamiento Urbano Vista Aérea
Elaboracion Propia, 2024
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5.2.3. ESCALA MICRO

En la escala micro de la propuesta urbana se detallan las texturas utilizadas por
medio de su representacion partiendo de los cortes anteriormente presentados, se
maneja una representacion dual, por medio de la vista en alzado, adicionalmente
una proyeccion de su texturizacién con un un plano cenital.



Propuesta Urbana - Escala Micro.
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. Propuesta Urbana - Escala Micro
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Propuesta Urbana - Escala Micro.
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5.3.PROPUESTA ARQUITECTONICA

El equipamiento desarrollado es un Terminal Terrestre para la ciudad de Otavalo,
debe considerar espacios para transporte multimodal, para ello se consideraran buses
urbanos, intercantonales e interprovinciales, vehiculos especiales (recolector de

basura, camiones pequenos de transporte de objetos o alimentos) y taxis.

Para desarrollar un proyecto acorde a la ciudad y que se relacione con su cultura se
diseid un concepto de marca e identidad con un nombre y logotipo identificativos para
el Terminal Terrestre, lo cual permite caracterizar al equipamiento y relacionar con el

concepto o idea fuerza.




Propuesta Arquitectonica - Programa Arquiz‘ecténico.

5.3.1. MARCAY LOGOTIPO

Nombre del equipamiento y marca Logotipo

Para nombrar al equipamiento, y generar una marca y logotipo, se utilizaran palabras en
Kichwa, que es una lengua nativa de Otavalo, ademas de formar parte de la cultura e identidad
general de la ciudad.

Asi se selecciona Pakari (Amanecer)y Tambo (Punto o casa de encuentro de una comunidad),
debido a que una de las fiestas mas relevantes en Otavalo es el Inti Raymi, fiesta al dios sol,
quedando asi Pakari Tambo como el nombre elegido para la marcay logotipo del equipamiento.

PAKARI TAMBO

Elementos a considerar para la construccién del logotipo

De igual manera, se tomaran en cuenta elementos que forman parte de la cultura e identidad
de Otavalo para la construccion del logotipo, ademas, se utilizara el concepto o idea fuerza PAKARI I AM B o
del proyecto, y el mismo nombre elegido para la marca.

TERMINAL TERRESTRE

viv DE OTAVALO
S -
> ~
’T\ Por ultimo, se construye un logotipo que recopila las las formas simples de

los conceptos antes mencionados, y se modifica el texto que representa a

\\| s -l-ll
———

AMANECER TEJIDOS CHAKANA CONVERGENCIA E:lé:lj‘:’;:ﬂl?:o la marca Idot.andotle ds ’dos elerlnentos qtuedreclamplazan ala “A”y “O”, para
PAKARI ESTERA ANDINA CONCEPTO bl que se relacione también con el concepto de la marca.



l Propuesta Arquitectonica - Programa Arquitectonico

5.3.2. PROGRAMA ARQUITECTONICO

A continuacion se presenta el programa arquitecténico utilizado en el disefio del Terminal Terrestre - Pakari Tambo, se distribuyen los ambientes o espacios por zonas
principales para organizar de manera eficiente la circulacién y funcionamiento del equipamiento, ademas, se presentan datos relevantes de cada espacio, como sus
dimensiones.

Tabla 20: Programa Arquitectonico - Terminal Terrestre de Otavalo
Fuente: Elaboracion Propia

AREA (m?)
INDIVIDUAL AREA DE

ILUMINACION ACCESIBILIDAD USUARIOS
CANTIDAD DE ESPACIOS AREA TO' MOBILIARIO CONFORT DESCRIPCION

DIMENSIONES

ESPACIO CIRCULACION

Bancas Espacio de circulacién de gran amplitud, contemplado para
HALL PRINCIPAL 59,5 17,6 1047,2 0 1 1047,2 NATURAL DIRECTA 525 - 525 SeRalizacion MEDIO distribuir el flujo peatonal entre los distintos ambientes del
Terminal Terrestre.
58,5 15 877,5 0 - - - Espacio de circulacion de gran amplitud, contemplado para
HALL SECUNDARIO 1 1612,5 NATURAL DIRECTA 805 805 distribuir el flujo peatonal entre los distintos ambientes de la
735 10 735 0 _ _ ~ zona comercial del Terminal Terrestre.
- escritorios
0 OFICINAS 4 5,2 20,8 0 3 62,4 NATURAL INDIRECTA 6 - 6 sillas ALTO Oficinas administrativas del Terminal Terrestre
$ archivadores
<
=
wv .
2 CEiNELIETES Oficina orientada a guardar y ordenar la documentacién e
= ARCHIVOS 5,2 6,4 33,28 0 1 33,28 NATURAL INDIRECTA 1 1 2 Mesa MEDIO ) .. g R v
2 . informacion de equipamiento.
< Estanterias
s Oficina orientada a la administracion de la seguridad del
SEGURIDAD 9,3 52 48,36 0 1 48,36 NATURAL INDIRECTA 5 5 10 Sillas MEDIO . . g
equipamiento.
Pantallas
Sillaes Espacio destinado al descanso del personal administrativo del
SALA DESCANSO 6,3 5.2 32,76 0 1 32,76 NATURAL INDIRECTA 8 - 8 Lavabo ALTO pach ! P inistrativ
N Terminal Terrestre.
Meson
SUMATORIA DE AREA 2836,5
Pantalla . . -
BOLETERIA 3,6 3,25 11,7 123,2 20 234 NATURAL INDIRECTA 2 - 2 Mesa MEDIO Espacios .destmados alaventa ,d,e boletos de I'as distintas
Silla cooperativas de transportes afiliadas al Terminal Terrestre.
Retretes
BANOS 9 7 63 0 3 189 NATURAL DIRECTA 10 - 10 Urinarios MEDIO Servicios de higiene.
Lavamanos
wv
g el Espacios destinados a la oferta de informacién relevante para
g CABINAS DE INFO. 6,3 43 27,09 0 3 81,27 NATURAL DIRECTA 2 1 3 Mesa MEDIO P ) e P
= " los usuarios del equipamiento.
i Silla
w
Espacios destinados a diferentes propéstivos, como
ESPACIO PROMOCIONAL 6,3 3,3 20,79 0 2 41,58 NATURAL DIRECTA 2 1 3 - - informacion o promociones, eventualmente, estos espacios
pueden usarse como ampliacion de boleteria o bodega.
MOLINETES DE PASO 12,3 1,5 18,45 0 1 18,45 NATURAL DIRECTA 12 - - - - Control de transito peatonal al interior de los andenes.
SUMATORIA DE AREA 564,3




Propuesta Arquitectonica - Programa Arquitecto’nico.

Tabla 20: Programa Arquitectonico - Terminal Terrestre de Otavalo
Fuente: Elaboracion Propia

AREA (m?)
INDIVIDUAL AREA DE

CIRCULACION

DIMENSIONES

ILUMINACION ACCESIBILIDAD USUARIOS
CANTIDAD DE ESPACIOS AREA TOTAL MOBILIARIO CONFORT DESCRIPCION

ESPACIO

ZONA BUSES URBANOS 40 5,5 220 0 1 220 NATURAL DIRECTA 60 - 60 BAJO Zona de ingreso y despacho de las lineas de buses urbanos.
ANDENES %0 35 3150 540 30 espacios 3690 NATURAL INDIRECTA 1350 . 1350 BAJO Zona de ingreso y despacho de las lineas de buses afiliadas al
- Terminal Terrestre
Zona destinada a | iobras de los b | interior del
PATIO DE MANIOBRAS 100 25 2500 0 1 2500 NATURAL DIRECTA 0 - 0 ] = on? es( inaca afas maniobras de los buses al Interlor ¢
equipamiento.
M . Zona destinada al mantenimiento y descanso de los buses
AREA DE SERVICIO BUSES 100 20 2000 0 15 espacios 2000 NATURAL INDIRECTA 10 20 30 = = - .
afiliados al Terminal Terrestre.
« . . . .
3 PARQUEADERO PUBLICO 60 60 3600 0 75 espacios vehiculos 3600 NATURAL DIRECTA 180 135 315 - BAJO Zona destinada al parqueo de los usuarios generales del
8 32 espacios motos equipamiento.
g
> PARQUEADERO PRIVADO 40 7 280 240 10 espacios 520 NATURAL INDIRECTA 10 10 20 BAJO ?Z:’:’eierset'nada al parqueo del personal del Terminal
DESPACHO DE TAXIS 70 10 700 0 1 700 NATURAL DIRECTA 16 30 46 BAJO Zona destinada al ingreso y despacho de taxis.
Vitri E ios d trol de i lida di hicul
GARITA 5 5 25 0 3 75 NATURAL DIRECTA 1 persona 2 3 ftrina MEDIO spaclos de control de Ingreso y salica de vehiculos
Pantalla automotores.
SUMATORIA DE AREA 13305
PATIO DE COMIDAS 40 8 320 0 0 320 NATURAL DIRECTA 146 50 164 Mesas ALTO Zona destinada a mobiliario relacionado a los locales
Sillas gastrondmicos.
Cocinas
- Lavamanos
- M Local iales destinados a la produccié ta d
S LOCALES DE COMIDA 7 6 » 40 5 250 NATURAL INDIRECTA 4 1 5 esones ocales comerciales destinados a fa produccion y venta de
= Alacenas alimentos.
g Refrigeradores
o etc.
Local ial i I i0
LOCALES DE COMERCIO 78 6,4 49,92 0 21 1048,32 NATURAL DIRECTA 2 6 8 Seleccién libre ALTO o‘;?:tzss comerciales destinados a Ia produccion y venta de
SUMATORIA DE AREA 1618,32
LIMPIEZA 4 3,4 13,6 0 2 27,2 NATURAL INDIRECTA 1 1 2 Contenedores de basura BAJO Bodegas de Limpieza.
o
E BODEGAS 3,6 3,4 12,24 0 2 24,48 NATURAL INDIRECTA 1 1 2 Contenedores de basura BAJO Bodegas de encomiendas.
]
z CUARTO DE MAQUINAS 4 133 532 0 1 532 NATURAL INDIRECTA 1 1 5 R R Cuarto donde se ubicardn las distintas maquinas necesarias,
E como generadores, compresores, etc.
g Zona destinada al almacenamiento para posterior retiro de
= DESECHOS 12 5,2 62,4 0 1 62,4 NATURAL INDIRECTA 1 1 2 Contenedores de basura BAJO . . parap
desechos del equipamiento.
SUMATORIA DE AREA 167,28
A in y de circulacié distribuye la circulacié
PLAZA 67,8 67,8 4600 0 4600 NATURAL DIRECTA 2300 200 2500 MEDIO p::oc:a'r”" y de crauacion que distribuye fa creulacion
a CIRCULACION VEHICULAR 3125 0 3125 NATURAL DIRECTA 0 0 0 Ludicos ALTO Circulacién vehicular.
S
E CIRCULACION PEATONAL 2250 0 2250 NATURAL DIRECTA 2300 200 2500 - - Circulacién peatonal.
&
AREA VERDE 13140 0 13140 NATURAL DIRECTA 0 2 2 Jardines BAJO -
SUMATORIA DE AREA 23115
AREA TOTAL DEL TOTAL DEL TERRENO 43000
AREA TOTAL DE ESTACIONAMIENTOS 3600
AREA TOTAL CONSTRUIDA PLANTA BAJA 2424,9
AREA TOTAL CONSTRUIDA 4924,9
AREA VERDE EXTERIOR 17740




. Propuesta Arquitectonica - Diagramas Funcionales

5.3.3. DIAGRAMAS FUNCIONALES

Para comprender mejor cada sector, se subdivide en 3 grandes zonas,
que se representan jungas en el diagrama final.

En esta se presenta el Hall Principal.
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Propuesta Arquitectonica - Diagramas Funcionales.

En este diagrama se puede ver como se relaciona el Hall con la Zona
de Comercio, y su funcionamiento.

CIRCULACION
— DIRECTA

= = INDIRECTA P“n Espncln
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Propuesta Arquitectonica - Diagramas Funcionales

Por ultimo se puede ver el diagrama del despacho de buses y su
relacion con el Hall, se puede evidenciar que el Hall funciona como
distribuidor del equipamiento, entiéndase por Hall Principal, el pasillo

PARADADE —~ - de circulacion central y la plaza central.
- BUSES N
”
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Propuesta Arquitectonica - Diagramas Funcionales.
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ZONIFICACION A PARTIR DEL TERRENO

enfrenta a la via Otavalo - Selvalegre, y apartir de ahi se parte de un centro, el cual es la plaza, que funcionara
las maniobras.

para distribuir la circulacion peatonal a todos los espacios relevantes del equipamiento. A la par, se utiliza la mitad

Tomando en consideracion la disposicion del terreno (3:1), se toma el frente hacia el sur, debido a que es lado que
izquierda del terreno para distribuir la circulacion vehicular (buses) debido a que requieren un gran espacio para
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El bloque central se utiliza para la distribucién de ambientes como las taquillerias y "~.,.
. . Ly " . ..
administracién, ya que se conecta de forma directa con los andenes y la plaza, mientras e

que se relevan al lado derecho a los bloques comerciales, gastrondmico y parqueaderos.



DIAGRAMA DE CIRCULACION

Para el disefio del proyecto se debe considerar como una prioridad la circulacion, tanto peatonal
como vehicular, partiendo de lo dicho con anterioridad, la plaza central es un elemento de alta
importancia, por lo que se proyectan los bloques construidos alrededor, aprovechandolos para
generar los flujos peatonales que distribuyen hacia los andenes, los parqueaderos y la misma
plaza.

Adicionalmente se generan estructuras de cubiertas a lo largo del proyecto que guian el flujo
peatonal, ademas de jerarquizar los ejes del proyecto.

Por ultimo, la circulacién vehicular se genera aprovechando las vias existentes, distribuyendo
hacia el interior por la parte este, el flujo vehicular particular, donde se ubicara el parqueadero
publico, mientras que por el lado oeste se generan los andenes y estacionamiento de buses,
ademas del patio de maniobras para su correcto funcionamiento.
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Circulacion
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5.3.4. PLANIMETRIAARQUITECTONICA
IMPLANTACION GENERAL

En el plano de implantacion general se puede visualizar la totalidad del proyecto
implantado en el terreno seleccionado.

I 4 A
= . .
; R . Imagen 93: Pakari Tambo, Vista de Dron
{ Elaboracion Propia, 2024
! -
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DIAGRAMA
ARQUITECTONICO

El diagrama arquitectonico muestra la totalidad del proyecto implantado en
el terreno, con la construccion arquitecténica seccionada para una primera
visualizacion de los ambientes en su interior y su funcionamiento.
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PLANTA ARQUITECTONICA
BLOQUE A

Esta ampliacién permite visualizar con un mayor detalle el bloque “A” de la planta,
en esta seccion se encuentra el hall principal del proyecto y las taquillerias.

Imagen 94: Pakari Tambo, Hall Principal
Elaboracion Propia, 2024
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PLANTA ARQUITECTONICA
BLOQUE B

Esta ampliacion permite visualizar con un mayor detalle el bloque “B” de la
planta, en esta seccion se encuentra la continuacién hall principal del proyecto
y las taquillerias, seguidas por el bloque administrativo.

=3 —

Imagen 95: Pakari Tambo, Hall Secundario
Elaboracion Propia, 2024
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PLANTA ARQUITECTONICA
BLOQUE C

Esta ampliacién permite visualizar con un mayor detalle el bloque “C” de la planta,
en esta seccion se encuentra el inicio de la seccién comercial, adicionalmente,
se visualizan las oficinas de seguridad, cajeros y desechos.
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PLANTA ARQUITECTONICA
BLOQUE D

Esta ampliacion permite visualizar con un mayor detalle el bloque “D” de la
planta, en esta seccion se encuentra la seccion gastrondmica, adicionalmente,
se visualizan la continuacion de la seccion comercial.
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PLANTA ARQUITECTONICA
BLOQUE E

Esta ampliacién permite visualizar con un mayor detalle el bloque “E” de la
planta, en esta seccion se encuentra el tramo final de la seccién comercial,
junto con el acceso a la misma.
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Imagen 96: Pakari Tambo, Ingreso
Elaboracion Propia, 2024
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FACHADAS

Se manejan cinco fachadas para la representacion del proyecto, ademas de
las tipicas, se afiade una quinta fachada que maneja una seccién para la
visualizacion de la fachada lateral derecha del bloque del terminal donde se
encuentran las taquillerias.
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Imagen 97: Pakari Tambo, Plaza Central

Elaboracion Propia, 2024
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CORTES

Se presentan dos cortes principales, los cuales son transversal y longitudinal,
adicionalmente dos cortes que cortan una seccién de los bloques mas relevantes
del proyecto y un corte a detalle.
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Imagen 98: Pakari Tambo, Ingreso Andenes

Elaboracion Propia, 2024
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MODULOS ARQUITECTONICOS

En esta seccion se representa la amplaicién de los médulos utilizados en el
proyecto, debido a la distribucién de espacios, se utiliza una bateria sanitaria
tipo, que se adapta a las condiciones del bloque en el que se implanta, dos

tipos de modulos comerciales, y el cuarto de maquinas.
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DETALLES CONSTRUCTIVOS

Se presentan cuatro detalles constructivos con los elementos relevantes del
proyecto, mismos elementos que se extrajeron de los referentes y se adaptaron
al proyecto y el contexto.

Imagen 99: Pakari Tambo, Cubierta Doble Piel
Elaboracion Propia, 2024




BORDILLO DE LADRILLO

LOSA COLABORANTE

VIDRIO LAMINADO 4mm

VARILLA (CHICOTE)

LOSA NERVADA

VIGA DE ACERO
ESTRUCTURAI

LOSA COLABORANTE

VENTANA CENITAL

— i — 1 ~ COLUMNADEACERO
e R R R G R R T ESTRUCTURAL 0.40 x 0.40

LAMINA PERFORADA
(DOBLE PIEL)

VIGA DE ACERO

ESTRUCTURAL
CONTRAPISO
| \\
DADO DE
HORMIGON
. 2 || » P a 2
[ Oocoo0oo0oo0oo0oo0oo0oo0oo0oo0o | [ 00000000000 | [0 000000000 o |

o¢ DETALLE CONSTRUCTIVO HESC:

LA ADI TaMER UNION LOSA NERVADA A ESTRUCTURA 150 FARIEEA

PAKARI TAMBO

TERMINAL TERRESTRE
DE OTAVALO

TRABAJO DE TITULACION

T, PUCE
€5

IBARRA

UBICACION DEL PROVECTO

structivo Losa

Alivianada con Vidrio

FIRMAS

ARQ. MARCO MORALES

NOTAS




PLANO DE UBICACION DE DETALLE CONSTRUCTIVO

PAKARI TAMBO

TERMIMALTERRESTRE
DE OTAVALO

TABLON DE MADERA
BARNIZADO e = 35cm

™ PUCE
%f}IBARRA

UBICACION DEL PROYECTO

PERFIL METALICO TIPO |
0.05X0.05m

MALLA
MICROPERFORADA

TEMA

DISENO ARQUITECTONICO CON UNA
NUEVA VISION PARA EL TERMINAI
TERRESTRE EN LA CIUDAD DE OTAVALO

CONTENIDO

- Detalle Constructivo de Doble Pie

TUBO DE ACERO
CALVANIZADO DE 5 X10

FIRMAS

ARQ. MARCO MORALES

UNION DE DOBLE PIEL CON TUBO
DE ACERO SUELDA/PERNOS

DAVID ARIAS DAVILA

NOTAS

equipamiento

ESCALA INDICADA

FECHA

o DETALLE CONSTRUCTIVO || £sC

14 .
/20 DOBLE PIEL 11100




PLANO DE UBICACION DE DETALLE CONSTRUCTIVO

(e

OOOOOOOOOOOOOO

CALLE DEL Rooig

UNION DE ACERO
NOXIDABLE

i
1Qm S0m 100
SERFILERIA DE ACERO
0,10 X 0,10 m
LAMINA DE ALUMINIO PARA
FACHADA TEXTURIZADA
/
| >
SHI
<
BISACGRAS DE ACERO INOXIDABLE
= Es
q
VIDRIO TEMPLADO
=6bmm
ECIMIENTO DE HORMIGON

PUERTA DE VIDRIO
EMPLADO

SISTEMA DE

CERRADURA

o DETALLE CONSTRUCTIVO || ESC

ESTRUCTURA - PUERTA DE VIDRIO Y ACCESO 1:50

PAKARI TAMEBO

PAKARI TAMBO

TERMINAL TERRESTRE
DE OTAVALO

TRABAJO DE TITULACION

7t PUCE
A

IBARRA

= D
G

L

7

DISENO ARQUITECTONICO CON UNA
NUEVA VISION PARA EL TERMINAL
TERRESTRE EN LA CIUDAD DE OTAVALO

CONTENIDO:
Detalle Constructivo de Estructura
de puerta de vidrioy

FIRMAS

ARQ. MARCO MORALES

DAVID ARIAS DAVILA

NOTAS
Detalles constructivos sin escala,
tilizada

arqui
equipa

ESCALA INDICADA

FECHA 13/09/2024

LAMINA

15
22




PAKARI TAMBO

TERMIMALTERRESTRE
DE OTAVALO

TRABAJO DE TITULACION

7, PUCE
&

IBARRA

DISENO ARQUITECTONICO CON UNA
NUEVAVISION PARA EL TERMINA|
TERRESTRE EN LA CIUDAD DE OTAVALO

CONTENIDO

Detalle Constructivo Cubierta

Apergolada

FIRMAS

ARQ. MARCO MORALES

DAVID ARIAS DAVILA

NOTAS
Detalles constructivos sin escala
definen la rr lidad utilizada
en los div mentos
arquitect s empleados en el
eguipamiento

ESCALA INDICADA

FECHA: 13/09/2024

LAMINA:

16
22

PLANO DE UBICACION DE DETALLE CONSTRUCTIVO

CALLE DEL Rocig

1Qm S0m 100m

PERFILES METALICOS
10 cm x 20 cm, color
negro

LOSA ALICERADA

vox DETALLE CONSTRUCTIVO

CUBIERTA APERGOLADA CON VIDRIO

PAKARI TAMBO

VIDRIO TEMPLADO
espesor = omm

MALLA
MICROPERFORADA

ESC
1:50



PLANO DE UBICACION DE DETALLE CONSTRUCTIVO

VIDRIO LAMINAR
e=omm

LOSA NERVADA

VARILLA TRIANGULAR DE
AMARRE DE 102

1

>

R orer ol

/"-, “% LA AP A dd

_ VO OO0 000000 e

Al = B R B A
e e e e e s
() AR ARAES

FSPUMA DE POLIURETANO
RETIRABLE

TUBERIA DE
ACGUAS LLUVIAS

0% DETALLE CONSTRUCTIVO || EsC

LOSA ALIVIANADA CON VIDRIO 1:50

PAKARI TAMBO

PAKARI TAMBO

TERMINAL TERRESTRE
DE OTAVALO

™ PUCE
%f}IBARRA

UBICACION DEL PROYKCTO:

TEMA

DISENO ARQUITECTONICO CON UNA
NUEVA VISION PARA EL TERMINAL
TERRESTRE EN LA CIUDAD DE OTAVALO

CONTENIDO:
Detalle Constructivo Losa
Alivianada con Vidrio

FIRMAS

ARQ. MARCO MORALES

DAVID ARIAS DAVILA

NOTAS
Detalles constructivos sin escala,
def 11a

utilizada

ESCALA INDICADA

FECHA 13/09/2024

LAMINA




INSTALACIONES ELECTRICAS
LUCES E INTERRUPTORES

Las instalaciones eléctricas se dividen en dos, en este se visualizan las luces
e interruptores del proyecto.

agen 100: Pakari Tambo, Locales Comerciales
Elaboracion Propia, 2024
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INSTALACIONES ELECTRICAS
TOMACORRIENTES

Las instalaciones eléctricas se dividen en dos, en este se visualizan los

tomacorrientes del proyecto.
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INSTALACIONES HIDROSANITARIAS
DESAGUES

Las instalaciones hidrosanitarias se dividen en dos, en este se visualizan los

desagues del proyecto.

Imagen 101: Pakari Tambo, Plaza
Elaboracion Propia, 2024
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INSTALACIONES HIDROSANITARIAS
TUBERIA DE AGUA

Las instalaciones hidrosanitarias se dividen en dos, en este se visualizan las
tuberias de agua del proyecto.




T Ry
]
( ® 1 t

o PLANTA DE INSTALACIONES HIDROSANITARIAS

PAKAR TAMESD

TUBERIA DE ACUA

|

F

SANITARIAS

ESC:

11000

Zxbe Ll

|§®®EO@O.E

=
T

i

PAKARI TAMBO

TERMINAL TERRESTRE DE OTAVALO

UBICACION DEL PQO\\/T\C*O

oma de Cotama
- < s
O =

TRABAJO DE TITULACION

O
0

&

CONTENIDO:

Planta de instalaciones
hidrosanitarias - Tuberia de
agua

TEMA NOTAS

ESCALA FIRMAS

INDICADA ARQ. N

VIARCO MORALES

FECHA

DAVID ARIAS DAVILA




5.3.5. VISUALIZACION ARQUITECTONICA
RENDERS

A continuacion se presentan los renders del proyecto con las vistas generales
de este, adicionalmente algunos renders del mobiliario propuesto y zonas de la
propuesta urbana.




Imagen 102: Pakari Tambo, Conexién con E35
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 103: Pakari Tambo, Conexién con E35 - 2
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 104: Pakari Tambo, Conexién con E35 - 3

Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 105: Pakari Tambo, Area Verde 2
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 106: Pakari Tambo, Planteamiento de Parques

Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 107: Pakari Tambo, Area Verde
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 108: Pakari Tambo, Mobiliario Urbano
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 109: Pakari Tambo, Fachada Frontal
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 110: Pakari Tambo, Vista Aérea
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 111: Pakari Tambo, Vista Aérea 2
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 112: Pakari Tambo, Vista Aérea 3
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 113: Pakari Tambo, Ingreso Andenes
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 114: Pakari Tambo, Punto de Encuentro - Andenes
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 115: Pakari Tambo, Perpectiva desde la plaza
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 116: Pakari Tambo, Perspectiva desde la plaza 2
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 117: Pakari Tambo, Hall Principal y Boleteria
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 118: Pakari Tambo, Molinetes de acceso a Andenes
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 119: Pakari Tambo, Perspectiva desde la plaza 3
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 120: Pakari Tambo, Perspectiva desde la plaza 4
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 121: Pakari Tambo, Perspectiva desde la plaza 5
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 122: Pakari Tambo, Perspectiva desde la plaza 6
Elaboracion Propia, 2024
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Imagen 123: Pakari Tambo, Cubierta Doble Piel
Elaboracion Propia, 2024



Imagen 124: Pakari Tambo, Locales Comerciales
Elaboracion Propia, 2024
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. Conclusiones y Recomendaciones - Conclusiones

El disefo del nuevo terminal terrestre de Otavalo representa un hito significativo en el
desarrollo urbano y la conectividad de la ciudad. Este proyecto, representa la solucién
a una de las mayores necesidades para los pobladores y aquellos que transitan con
frecuencia la ciudad, tanto asi que ha logrado materializar una visién integral que
responde alas necesidades actuales y futuras de la poblacién otavaleiay sus visitantes.
Este proyecto cumple con el objetivo de disefiar un equipamiento arquitectéonico que se
conecte con su entorno y la ciudad, impulsando y mejorando su eficiencia a nivel vial.

A través del proceso de identificacion de las condiciones de conectividad del contexto
propuesto para el proyecto, se logra crear una solucién que no solo se adapta al tejido
urbano existente, sino que aprovecha las vias principales presentes en la ciudad para
dicho propdésito. Este analisis permitié desarrollar un disefio que optimiza los flujos de
trafico y peatones, mejorando significativamente la accesibilidad y la experiencia de
los usuarios.

El analisis de las necesidades para el disefio del nuevo terminal, que considera tanto
la demanda peatonal como vehicular de Otavalo, forma parte fundamental para la
proyeccion de una infraestructura que verdaderamente responde a las dinamicas de
movilidad de la ciudad. Este enfoque centrado en el usuario garantiza que el terminal
no solo satisfaga las necesidades actuales, sino que también esté preparado para
adaptarse al crecimiento futuro y los cambios en los patrones de transporte y las
distintas modalidades de este.

Finalmente, el diseno del terminal terrestre “Pakari Tambo” logra satisfacer con éxito
las necesidades funcionales y de conectividad con el entorno inmediato. La integracion
eficaz de la nueva estructura con el tejido urbano existente de Otavalo no solo mejora
la eficiencia del transporte, sino que también contribuye a la revitalizacién del area
circundante. Este proyecto se planta como un catalizador para el desarrollo econémico,
turistico y cultural de Otavalo, ofreciendo nuevas oportunidades para emprendedores
locales y mejorando la calidad de vida de los residentes y visitantes por igual.




Conclusiones y Recomendaciones - Recomendaciones .

RECOMENDACIONES

Compromiso de las autoridades

Uno de los factores mas importantes que puede decidir el futuro de este proyecto son precisamente las autoridades, las
cuales deben comprometerse a participar de forma activa en llevar a cabo el proyecto.

Participacion ciudadana

A pesar de que las autoridades son quienes gestionan y se encargan de decidir a qué proyecto se financiara, la participacién
de los ciudadanos es de suma importancia, puesto que, la ciudad se debe a ellos, y sus necesidades deben de prevalecer,

por tanto, el proyecto debe presentarse a la ciudadania, mientras mas ciudadanos estén conscientes del impacto que
puede generar un nuevo termina terrestre, mas rapido puede hacerse realidad.

Integracion con la infraestructura actual

Si bien Otavalo y sus ciudadanos requieren con urgencia un nuevo equipamiento de movilidad que este acorde a sus
necesidades, es claro que la ciudad lleva funcionando demasiado tiempo con el terminal actual, es por eso que se recomienda
transformar al terminal actual, junto con otros puntos de facil acceso en “terminales satélite” que estén adecuados para
el transporte de caracter urbano, permitiendo mantener y mejorar su funcionalidad, a la par de ofrecer a los usuarios una

manera rapida y eficiente de llegar al nuevo terminal.

Recomendaciones generales

Para quienes lean este trabajo de titulacion:

El analisis de referentes es fundamental para el desarrollo de proyectos arquitectéonicos. Estudiar casos similares en
contextos comparables proporciona los elementos clave sobre soluciones efectivas que ya han sido aplicadas y probadas.

Es crucial plantear objetivos realistas y especificos. Eviten generalidades y enféquense en soluciones concretas que aborden
directamente los problemas identificados. Objetivos bien definidos guian el proceso de diseno y facilitan la evaluacién de

las necesidades de este.

Finalmente, mantengan una comunicacion abierta y constante con aquellos que los asesoran. La participacion externa
enriquece el proyecto y garantiza que el diseno final responda genuinamente con aquello que se han planteado.
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Entrevista 1:

A: Cuéntame sobre tu experiencia como conductor/controlador de buses en el
terminal de Otavalo. ;Cuales son los aspectos mas destacados de tu trabajo?
B: Bien, pues como experiencia. En el terminal de Otavalo. Lamentablemente vemos
que el dia de hoy es absolutamente congestionado de vehiculos que no se puede
transitar comodamente. Ya que, El terminal es muy pequefio, es simplemente un
canchén y yo creo que las autoridades deben. ya percatarse en eso y poder construir
un terminal exclusivamente para lo que es toda la transportacion.

A: ;Cuales crees que son los desafios mas importantes que enfrentas en tu
trabajo diario en el terminal de buses?

B: El desafio es la congestion absolutamente de todo vehiculo. Ya que al terminal
llegan también buses que son de otras provincias y es de muy dificil circular en el en
el terminal.

A: ;Qué aspectos del terminal de buses consideras positivos y beneficiosos
para tu trabajo? ;Por qué?

B: Positivos creo que ninguno porque. Como le dije anteriormente, todo esta ahi
colapsado en el en el canchdon porque nosotros no tenemos un terminal en la ciudad
de Otavalo, asi que yo no veo ningun beneficio en el terminal de Otavalo. Yo creo que
debe mejor. Ver las autoridades un beneficio para el progreso de la transportacién
también.

A: ¢;Hay aspectos del terminal de buses que consideres problematicos o que
necesiten mejoras? ;Cuales son y por qué crees que son importantes?

B: Ya lo digo dentro de aqui de Otavalo no se puede existir ninguna mejora porque
primero esta dentro de en el centro de Otavalo. Si hacen ninguna mejor, una mejora no
va a surtir efecto porque el sitio donde esta el terminal es muy pequefio. Nuevamente
recalco que debe trasladarse a otro lugar en donde ya exista un terminal mas amplio
y cdmodo para toda la ciudadania.

A: Cuéntame sobre las interacciones que tienes con los pasajeros en el

terminal. ;Cuales son las situaciones mas comunes que enfrentas? ;Qué tipo

de experiencias has tenido?

B: Los problemas que existen Otavalo con los pasajeros es porque existe también.
Mucha gente que quiere viajar a cierto lugar y tiene que hacer grandes colas los fines
de semana y no se abastece absolutamente todo lo que es el espacio del terminal.

A: ;Qué medidas o cambios crees que podrian mejorar la experiencia de los
conductores y controladores en el terminal de buses?

B: Primero la educacion, creo que la educacion para poder circular aqui en el terminal
de Otavalo debe existir y Ya que de una u otra manera. Por esta situacion que
nosotros tenemos con el terminal, que es un problema. Yo creo que cada uno de los
conductores debemos poner un poquito mas de empefio para que exista un respeto,
una organizacion, por lo menos nosotros, y adecuando este aspecto para que exista
por lo menos un orden dentro de lo que es el terminal de Otavalo.

A: ;Como te sientes acerca de la seguridad en el terminal de buses? ;Hay
alguna preocupaciéon o aspecto que te gustaria resaltar?

B: Sobre la seguridad practicamente vemos que nosotros. Estamos inseguros, tanto
lo que es la ciudadania como la transportaciéon. Las horas picos es en donde existe
absolutamente cualquier inseguridad ya que salen de los colegios y se torna dificil el
control de la seguridad ahi.

A: ;Qué papel crees que desempeia el terminal de buses en la comunidad de
Otavalo? ; Como contribuye al transporte publico y la movilidad de las personas?
B: El papel que desempefia. Yo creo que ninguno tan importante y a que simplemente
lo que esta dando es un pequeio servicio para que puedan salir los buses a diferentes
sectores por que desempenar absolutamente ninguno.




Entrevista 2:

A: Cuéntame sobre tu experiencia como conductor/controlador de buses en el terminal de Otavalo. ;Cuales son los aspectos mas
destacados de tu trabajo?

B: Bueno, la experiencia que nosotros hemos tenido en la transportacién dentro del cantén Otavalo hasta cierto punto, es un poquito
problematico, sPor qué? Porque usted se podra dar cuenta de que el canchdon que esta destinado para el servicio de transporte aqui en
Otavalo es reducido; ¢ipor qué? Porque la parte donde nosotros trabajamos como cooperativa Otavalo y lagos son propiedades privadas
nuestras, el canchdn que estamos utilizando para la salida a Ibarra hacia alla es del municipio, pero basicamente quienes lo ocupan es la
cooperativa ImbaburaPak, 6 de julio, Cotacachi y 8 de septiembre, entonces basicamente a nosotros ese pedazo de canchén de alla casi
no lo utilizamos, porque nosotros utilizamos nuestra parte privada, la cooperativa Otavalo y los lagos. Esa es una experiencia que, para
nosotros, como transportistas aca se ha generado conflictos porque el espacio esta reducido, no existe el suficiente espacio en el momento
de estacionar los buses, no hay, esa seria una experiencia con este terminal.

A: ¢Cuales crees que son los desafios mas importantes que enfrentas en tu trabajo diario en el terminal de buses?

B: Bueno, el desafio mas grande aqui es la inseguridad; uno, ¢por qué? Porque con el espacio reducido, no existe andenes para que
la gente circule peatonalmente, la gente circula por la mitad del canchon y existen altos riesgos de que exista algun accidente, tanto de
nuestros buses, como de algun usuario.

A: ¢;Qué aspectos del terminal de buses consideras positivos y beneficiosos para tu trabajo? ;Por qué?

B: Los positivos son que esta parte de aqui es la parte medular del comercio de este sector, esa es la parte medular de aqui, si este
espacio de la transportacién se mueve, por decirle en un futuro, de pronto lejano — cercano que sea, fuera de este area comercial,
desafortunadamente esta parte de aqui se quedaria desolada; entonces yo creo que para que este sector sea posible haciendo, como
sea, lo mas idéneo y aceptable, seria que se ocupen los terrenos estos de aca que son del seguro social, que es la alternativa mas légica
y mas viable.

A: ;Hay aspectos del terminal de buses que consideres problematicos o que necesiten mejoras? ;Cuales son y por qué crees que
son importantes?

B: Usted ve que servicios publicos para la gente no hay, la parte posterior de aqui, los parqueaderos de los buses, son servicios higiénicos,
ahi toda la gente va a hacer sus necesidades, incluso los mismos indigentes, borrachos que existen aqui en el terminal. Tanto para nosotros
como usuarios y duefios de nuestro predio que utilizamos esta parte de aqui del terminal; entonces lo que deberia ser, es que exista un
poquito mas de control en ese sentido, o que las autoridades por lo menos vean la factibilidad de hacer un espacio de unas letrinas, porque
€S0 me preocupa bastante a mi como miembro de la institucion.

A: Cuéntame sobre las interacciones que tienes con los pasajeros en el terminal. ¢ Cuales son las situaciones mas comunes que




enfrentas? ;Qué tipo de experiencias has tenido?
B: La interaccion con los pasajeros, es [6gicamente nosotros como transportacién de aqui de Otavalo y lagos, transportes unidos de aqui

de la ciudad de Otavalo, nosotros por ejemplo a Ibarra trabajamos cada 3 minutos, l6gicamente con la intencion de que la gente que de
pronto haya en hora pico, capaz no exista los buses suficientes, para que la gente tenga la facilidad de transportarse, yo creo que con un
tiempo como el que trabajamos nosotros es mas que suficiente para poder transportar a la gente.

A: ;Qué medidas o cambios crees que podrian mejorar la experiencia de los conductores y controladores en el terminal de buses?
B: Basicamente, lo que tendria que las autoridades que estan en este momento en el municipio... Por qué le comento esto? Porque en la
anterior administracion ya existio algo de predisposicion, pero no hubo la voluntad politica de hacerlo, porque nosotros llegamos incluso
a un acuerdo con el municipio de ceder nuestros predios para que en este canchon mismo se haga la infraestructura del terminal, como
le digo, de pronto hubo la voluntad personal del sefior alcalde pero ya como el tiempo también era demasiado, se puede decir para la
terminacion del periodo que él tenia, lamentablemente esto se quedd en proyecto y quedo ahi. Lo mas idéneo para la ciudadania es que
el municipio y las nuevas autoridades tomen la decision politica de hacer el nuevo terminal pero como mencioné hace un momento, para
gue este sector no se vuelva fantasma, porque este sector no habria movilidad, comercio, va a haber pérdida de trabajo de los compafneros
que tienen sus puestos de venta de comida, las tiendas y farmacias; entonces lo mas légico es que se actue de una buena forma para
que se haga realidad un beneficio para nosotros porque como le digo, si usted sale al canchdn es un peligro como dije hace un momento.

A: ;Qué papel crees que desempena el terminal de buses en la comunidad de Otavalo? ;Cémo contribuye al transporte publico y
la movilidad de las personas?

B: El terminal es basicamente el corazén, como puedo decir, el meollo del asunto, como transportistas es tener un lugar de origen al cual
las personas tengan conocimiento en donde estamos y hacia donde circulamos, yo creo que la gente de aqui de Otavalo, tiene que venir
a utilizar nuestros servicios, incluso buscamos expandirnos, que la gente de quito pueda venir a utilizar nuestros servicios, para eso tiene

que venir al terminal, y como ya dije antes, |I6gicamente no son las mejores condiciones en el terminal de Otavalo.




Entrevista 3:

A: Cuéntame sobre tu experiencia como conductor/controlador de buses en el
terminal de Otavalo

B: A ver como experiencia le podria decir que es un espacio pequefio, €s un espacio
reducido en el cual maniobrar o Poder tener un espacio donde se puedan realizar
las maniobras de estacionamiento, de recoleccién o de levantamiento de pasajeros,
asi también como la descarga de los pasajeros se vuelve complicado porque existe
mucho caos entre las varias operadoras que trabajamos aca. Cabe recalcar que. Aca
el espacio de Otavalo no es considerado como un terminal, mas bien es un patio de
maniobras, no es un terminal terrestre propiamente.

A: ;Cuales son los aspectos mas destacados de tu trabajo?

B: A ver. Nosotros tenemos un trabajo organizado, trabajamos con la hermana
cooperativa y con los compafieros hermanos de la cooperativa Otavalo. Tenemos un
trabajo organizado en el cual nosotros evitamos el famoso correteo, como lo dicen en
la agencia nacional de transito, la famosa guerra del centavo. Nosotros evitamos de
eso porque precautelar la seguridad de nuestros usuarios, la seguridad de nuestros
colaboradores como son chéferes y ayudantes, y asi también las inversiones de cada
1 de los socios que vendrian a ser las unidades.

A: ¢Cuales crees que son los desafios mas importantes que enfrentas en tu
trabajo diario en el terminal de buses?

B: Los desafios mas importantes en ocasiones, pues tenemos que lidiar con lo
que vendria a ser la delincuencia, la informalidad, los vendedores ambulantes, los
migrantes que incluso en ocasiones son un poco agresivos.

A: ¢(Qué aspectos del terminal de buses consideras positivos y beneficiosos
para tu trabajo? ;Por qué?

B: A ver como positivo seria la organizacion y que tenemos entre las dos operadoras
lagos y Otavalo. Nosotros, como le vuelvo y repito, nosotros trabajamos a modo
conjunto de una manera mutua, un ganar ganar para las dos operadoras, mientras
que en la parte aledafa a la parte privada que es de la cooperativa Otavalo, pues
estan las otras operadoras como son Cotacachi, 6 de julio, 8 de septiembre y bueno,
estos senores de la cooperativa companfia Imbaburapak. Eh si nosotros tenemos una

buena relacion con ellos, es bastante beneficioso porque es privado, nuestro, nuestro
lugar de trabajo no sea caotizado, digamoslo asi.

A: ;Hay aspectos del terminal de buses que consideres problematicos o que
necesiten mejoras? ;Cuales son y por qué crees que son importantes?

B: Problematicos, claro que si tenemos varios problemas, como por ejemplo la falta
de un administrador de una persona que se encargue de la verificacion y la emision
de las frecuencias para las unidades que trabajan aca, porque actualmente, como
le manifestaba, esto no es un terminal en un terminal terrestre, pues siempre se
trabaja con hablemos del terminal de Carcelén. Para que una unidad pueda salir a su
destino el ente, pues en este caso el elemento presenta una frecuencia aca nosotros
no tenemos eso aca, pues practicamente se trabaja unicamente con los contratos de
operacion y en ocasiones, pues hay ciertas operadoras que trabajan de manera. E
irregular, digamoslo asi, no, no cumplen con sus contratos de operacidén y eso pues
viene a perjudicar el trabajo organizado que tenemos dentro de lagos y Otavalo.

A: Cuéntame sobre las interacciones que tienes con los pasajeros en el
terminal. ;Cuales son las situaciones mas comunes que enfrentas? ;Qué tipo
de experiencias has tenido?

B: A ver interacciones con los clientes con nuestros usuarios, sabe que nuestros
usuarios nos tienen bastante aprecio. Eh... han visto el cambio que ha existido
desde hace afos atras, como ustedes recordaran tiempo atras, cuando los tenia su
terminal? Usted mas que nada, debe recordar. que lagos tenia su terminal, su parada
en Copacabana, la Otavalo tenia donde justamente funciona el Banco de Guayaquil,
en el parque de los caballitos y lastimosamente, pues era una lucha constante entre
las dos operadoras. Hoy por hoy, el usuario ha visto que esa lucha ya no existe. Que
se protege su seguridad. Tratamos de dar buen servicio en unidades practicamente
nuevas. Me refiero porque la mayoria de nuestros carros van del 2016 a la fecha. Y
son unidades que practicamente recorren hasta Quito, son unidades que diariamente
estan en proceso de revision, ya que en el terminal de Carcelén los agentes civiles
de transito nos hacen la constatacion de todo el sistema de las unidades que todo
esté en perfectas condiciones, hagamos de cuenta, es una revision visual donde se
nos revisan las llantas, faros, extintor, cinturones de seguridad y de cierta manera




es interaccion con ellos con las autoridades, nos permite que el usuario se sienta
comodo, se sienta protegido. Con el servicio que nosotros le brindamos. Asi también
como operadoras, nosotros con el afan de que la ciudadania se sienta contenta, se
sienta satisfecha con el servicio que se le da. Hemos generado promociones, hemos
regalado boletos, hemos hecho rifas, hemos organizado como usted recordara el
siempre recordado baile del terminal en el tiempo de fiesta del amor, donde usted
sabra, pues siempre vamos al baile del de los lagos, no? Entonces siempre tratamos
de devolverle. Es poco esa alegria a nuestra ciudadania. Y que siempre sepan que
estamos trabajando en beneficio de ustedes como usuarios, no?

A: ;Qué medidas o cambios crees que podrian mejorar la experiencia de los
conductores y controladores en el terminal de buses?

B: A ver. La experiencia, me imagino que tiene el usuario. Con el trato que le da
el chofer y ayudante. De pronto por ahi le entiendo un poquito a la pregunta. Mire,
hablamos, trato de hablar por la operadora lagos y Otavalo, nosotros constantemente
estamos realizando charlas de capacitacion, porque si bien es cierto, siempre hay la
manzanita digamosle, que siempre hace quedar mal, pero nosotros todo lo hacemos
a modo certificado, hemos trabajado con empresas consultoras de capacitacion, con
psicologos, municipio, y se ha dado capacitaciones para el trato con el usuario, el
trato para personas con discapacidades y personas vulnerables. Y en nuestras redes
sociales hemos hecho las publicaciones para que la ciudadania no diga que son solo
palabras, hemos evidenciado con hechos. Y alos miembros que han tenido problemas,
se les ha capacitado para ayudarles a mejorarse. En la administracion actual de la
cooperativa los lagos se ha intentado darle un lavado de cara, anteriormente se ha
dicho que somos groseros y malagradecidos, actualmente la gente esta contenta.
Hemos visto casos donde las personas se olvidan pertenencias en las unidades,
actualmente trabajamos con un sistema en el que, si la persona que va a retirar no es
la misma que subid a la unidad, no se le entrega, asi se evita bastante el tema de los
robos, asi el usuario se siente bastante conforme. Cuando pasan cosas que se salen
de las manos se buscan manera de solucionarlo.

A: ;Como te sientes acerca de la seguridad en el terminal de buses? ;Hay
alguna preocupacion o aspecto que te gustaria resaltar?

B: A ver, como le mencionaba al principio de la entrevista, la seguridad. Si bien
nosotros los transportistas estamos propensos a que se suban los delincuentes o
las personas que se dedican a malos actos, buscamos la manera de evitar de cierta
manera todo, pero siempre hay alguien que se suben, siempre hay personas que
estan vestidos normalmente, pero a veces se les pueden identificar, hemos hablado
con las autoridades, asi que en lo posible tratamos de mitigar que la delincuencia
haga de las suyas.

A: ;Qué papel crees que desempena el terminal de buses en la comunidad de
Otavalo? ¢ Coémo contribuye al transporte publico y lamovilidad de las personas?
B: A ver, si hablamos de contribucion, estariamos haciendo una contribucion minima,
porque de cierta manera cae en la parte del colegio Jacinto Collahuazo, con el
incremento del parque automotor, a nivel nacional, ultimadamente ha generado
congestiones vehiculares, lo cual es entendible que causa molestia a los usuarios,
entonces si bien aporta al tema de la movilidad de los peatones, puede ser que a
ellos les beneficiamos, pero seria bueno que de parte del municipio, se proponga la
construccién de un nuevo terminal, pero lastimosamente eso nunca se concretd ni
se llegd a dar. Nosotros hemos sofiado con tener un nuevo espacio, mas amplio con
instalaciones adecuadas con sala de espera para el usuario, porque actualmente no
tenemos. Lo que actualmente es un canchon, un patio de maniobras.




Anexo: Tabla de Cooperativas de transporte operativas en Otavalo

Fuente: Elaboracion Propia

Num.| Cooperativa Tipo Lineas Ubicacion

1 Otavalo Interprovincial 2 Terminal de Buses

2 Los Lagos Interprovincial 2 Terminal de Buses

3 Cotacachi Provincial 1 Terminal de Buses

4 Imbaburapak Provincial/Rural +2 Terminal de Buses

S San Cristobal Interprovincial 1 Av. De los Corazas

6 Flota Imbabura Interprovincial 1 Av. De los Corazas

I4 Taca Interprovincial 1 Redondel Sur de Otavalo

8 Panamericana Internacional 1 Av. De los Corazas

9 Aerotaxi Interprovincial 1 Av. De los Corazas

10 Velotax Interprovincial 1 Cabina de la salida Norte de Otavalo
11 Cita Express Interprovincial 1 Av. De los Corazas

12 Reina del Camino | Interprovincial 1 Cabina de la salida Norte de Otavalo
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