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RESUMEN EJECUTIVO  

La presente investigación aborda sobre la movilidad urbana dentro del Campus 

Huachi de la Universidad Técnica de Ambato, interpretando resultados de manera 

objetiva en base a indicadores de sostenibilidad. Este análisis permite determinar el 

porcentaje de criterios adecuados para que el espacio sea transitable de forma continua. 

El estudio surge para dar respuesta sobre la accesibilidad, la inclusión y la 

sostenibilidad que influye tanto en la dimensión ambiental como en las personas que 

transitan el viario público. Esto con el fin de brindar aportación investigativa frente a 

una de las problemáticas más comunes del entorno urbano y a su vez, considerarse para 

la toma de decisiones que favorezca a la elevación de indicadores deficientes.  

El proceso de evaluación se compone con la búsqueda de información en base a 

diversas fuentes, siendo registrados a distintos elementos por su ubicación, dimensiones 

e influencia en la movilidad del campus. La sistematización de datos está dada de 

manera legible; posterior a ello, son adaptadas a los indicadores. Esto lleva a tener un 

porcentaje general por cada consideración evaluada, dando paso a una lectura integral de 

enfoque analítico-descriptivo.  

Los resultados demuestran que tanto la parte peatonal como la vehicular tienen 

parámetros que desfavorecen a los porcentajes sostenibles que se desea conseguir.  Es 

así que aún existe el predominio del vehículo privado ante la caminabilidad, dando la 

necesidad de intervención prioritaria en la infraestructura urbana con deficiencia. 

Además, en la red del transporte público interno existe un desequilibrio que impacta 

negativamente a la calidad del servicio. 

 

 

PALABRAS CLAVES: ACCESIBILIDAD, INFRAESTRUCTURA URBANA, 

MOVILIDAD URBANA, INDICADORES DE SOSTENIBILIDAD, VIARIO 

PÚBLICO. 
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ABSTRACT 

The present research addresses urban mobility within the Huachi Campus of the 

Technical University of Ambato, considering objective results based on sustainability 

indicators. This analysis makes it possible to determine the percentage of suitable 

criteria that allow the space to be continuously accessible and walkable.  

The study arises from the need to understand accessibility, inclusion, and 

sustainability, which influence people who travel along the public roadway and also 

respond to environmental deterioration. Its purpose is to provide a research contribution 

to one of the most common problems in the urban environment and to support decision 

making aimed at improving deficient indicators.  

 The evaluation process is composed of information gathering through diverse 

methods, recording elements according to their location, dimensions, and influence on 

campus mobility and urban infrastructure. Data systematization is presented clearly and 

subsequently adapted to the indicators. This leads to an overall percentage for each 

evaluated consideration, enabling a comprehensive analytical descriptive reading. The 

results show that both pedestrian and vehicular components present parameters that 

hinder the desired sustainability percentages.  

 Their relationship reveals that private vehicles still predominate over 

walkability, highlighting the urgent need for higher priority infrastructure interventions. 

Furthermore, imbalances in the internal public transport network negatively affect 

service quality, while findings provide a baseline for future studies and guidelines for 

sustainable campus planning and encourage policies that prioritize non motorized 

transport, universal accessibility, integrated transit, safety, equity, and environmental 

responsibility for students, staff, and visitors across the campus community today and in 

future planning processes and implementation.  

KEYWORDS: ACCESSIBILITY, PUBLIC ROADWAY, SUSTAINABILITY 

INDICATORS, URBAN INFRASTRUCTURE, URBAN MOBILITY  
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B. CONTENIDOS 

INTRODUCCIÓN 

La movilidad urbana actúa como parte fundamental para el desarrollo sostenible 

por la influencia que tiene al mejorar la accesibilidad y calidad de vida al recorrer el 

espacio público. Más allá de considerarse a la movilidad como un traslado, es también 

parte de las dinámicas sociales. El motivo por el que derivan varias afectaciones en este 

contexto urbano es por la priorización vehicular por encima del peatón. De este modo, el 

Campus Huachi de la Universidad Técnica de Ambato tiene gran influencia por la alta 

concentración de actividades y usuarios durante toda la jornada laboral, evidenciando la 

necesidad de ser evaluado desde un enfoque integral y sostenible. 

En los últimos años, ha incrementado el uso de los motorizados, provocando 

diversas afectaciones que perjudican al peatón en la parte física y psicológica. Ser 

pensado a un espacio con la planificación urbana, sino como eje al automóvil, desplaza a 

los recorridos alternativos, disminuyendo la calidad del entorno urbano. A nivel 

institucional, se requiere evaluar la experiencia de los usuarios para llegar a identificar la 

presencia de tramos y elementos limitantes que irrumpen a la circulación fluida. 

Desde la parte normativa y social, se establece como un derecho acceder a las 

instituciones de educación superior, por lo que la infraestructura del espacio público 

tiene que cumplir con criterios accesibles, inclusivos y seguridad que promuevan la 

igualdad de condiciones para las distintas personas (Ley Orgánica de Educación 

Superior (LOES), 2010). Esto se complementa con evaluaciones que monitoreen para 

una mejora continua de las condiciones por las que atraviesa la institución y poder 

favorecer en decisiones hacia la acreditación (Consejo de Aseguramiento de la Calidad 

de Educación Superior, 2018). 
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Bajo esta perspectiva, la presente investigación busca establecer un diagnóstico 

de aquellos elementos críticos sobre los de condiciones favorables, esto bajo la 

aplicación de indicadores de sostenibilidad.  Esta evaluación permite demostrar de forma 

objetiva el estado en el que se encuentra el campus universitario, siendo fundamentado a 

través del levantamiento y el procesamiento de información que puede orientar a la toma 

de decisiones para el mejoramiento del viario público. 

El alcance a manejar incluye enfatizar al peatón, los vehículos privados en 

relación a la alta demanda que existe y la red de transporte de buses internos. Esto 

basado en información que pueda ser alcanzable y medible, teniendo distintas unidades 

de análisis que permitan abarcar la escala urbana de la zona de estudio. 

El estudio se maneja bajo un enfoque analítico-descriptivo que orienta a evaluar 

las condiciones existentes sin la alteración de variables. Para ello se realiza un 

levantamiento de información primaria como secundaria, en donde su sistematización se 

establece por medio de fichas. A partir de estos datos se generan adaptaciones de los 

indicadores seleccionado de acuerdo al contexto y poder ser calculados, dando respuesta 

a la interpretación de los mismos. 

De acuerdo a los hallazgos se evidencia que la infraestructura urbana presenta 

falencias para su recorrido peatonal como la accesibilidad universal y circulaciones 

continuas. Esto mantiene una estrecha relación sobre la dimensión ambiental, en donde la 

baja incorporación de vegetación urbana incide a los valores de nivel confort térmico, 

siendo complementario con la contaminación acústica que repercuten en las actividades 

internas. Asimismo, la circulación de motorizados demuestra que su elevado número de 

demanda actúa en contra de la capacidad para la que fue planificada la institución y con 

un transporte público interno que no mantiene una eficiente gestión del tiempo, por lo 

tanto, se considera como un espacio de baja sostenibilidad. 
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1. CAPÍTULO I. ANTECEDENTES GENERALES 

1.1 Tema 

Análisis del estado actual del sistema de movilidad del Campus Huachi de la 

Universidad Técnica de Ambato con indicadores de sostenibilidad 

1.2 Planteamiento del problema 

1.2.1 Contextualización 

La movilidad ha evolucionado con el tiempo, considerado actualmente como un 

derecho, pero conlleva mucho más allá que referirse al transporte, lo cual ha sido 

involucrado con amplitud a que solo un movimiento físico, refleja al conjunto de 

condiciones sociales, culturales e institucionales. 

 

Macro 

La presencia del vehículo ha incrementado notablemente; es así como, en el 

2023, se ha evidenciado este suceso con grandes consecuencias en relación a accidentes. 

La visión habitual se centra en el aumento de la extensión vial para redireccionar la 

cantidad de vehículos, cuando en realidad no soluciona el problema de fondo. La 

seguridad del peatón debe ser priorizada ante el automóvil, generando aceras adecuadas 

y accesibles. El diseño urbano ha sido poco valorado, pese a que la infraestructura 

adecuada mejora el bienestar humano y la calidad de vida de los usuarios (ONU Hábitat, 

2013). La Agenda 2030 se plantea que el Desarrollo Sostenible se determina por varios 

factores y entre esos se encuentra el transporte, que se incorpora como un conector entre 

varios ODS y metas, en relación a aspectos de seguridad, salud, energía, infraestructura 

y la acción climática reconocida por la Convención Marco de las Naciones Unidas sobre 

el Cambio Climático (CMNUCC) (ONU-Hábitat, 2021). 
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Meso 

En el artículo 71 de la Ley Orgánica de Educación Superior (LOES) plantea que 

la movilidad, permanencia y oportunidades son igualitarias para todos, con la inclusión 

de personas con discapacidad, tomando en cuenta condiciones de calidad (Ley Orgánica 

de Educación Superior (LOES), 2010). En la Constitución de la República de Ecuador 

(2008), se mantiene a la movilidad como un derecho que actuará en beneficio de la 

sociedad, generando así la inclusión y la equidad. En el país existe una gran dependencia 

hacia el vehículo privado, siendo este como la opción más tomada para la movilización 

de las actividades diarias lo que genera cada vez más el aumento del parque automotor 

(Flores Juca, 2021). Además, el Instituto Nacional de Estadísticas y Censo del Ecuador 

INEC, Censo de Población y Vivienda 2022 menciona que, en la provincia de 

Tungurahua existe un aumento poblacional del 12.1% entre el 2010 y 2022. Esto 

repercute en las necesidades de la población como el derecho a la educación, ejerciendo 

una presión debido a la capacidad que puede abastecer tanto en transporte como en la 

oferta académica (Gobierno Provincial de Tungurahua, 2023). 

Micro 

En una escala barrial que incluye a la Universidad Técnica de Ambato (UTA) y 

sus alrededores, existen horas pico que afecta al congestionamiento vehicular y la 

restricción de la circulación peatonal, debido a que algunos equipamientos influyen 

como nodos de gran movimiento (Sarsoza, 2024). A su vez, la institución se mantiene 

entre los principales espacios académicos de la ciudad, con un elevado número de 

usuarios desde la mañana hasta la noche.  De acuerdo con el libro Urbanismo ciudadano, 

biocorredores y movilidad activa: Campus vivo: UTA-Huachi, el Campus Huachi 

mantiene una movilidad interna constante durante la jornada laboral, por lo que es 

importante tomar en cuenta que presenta la saturación de autos y peatones, el alto 

impacto ambiental y la falta de infraestructura adecuada (Sarsoza et al., 2026). Además, 

existe una gran cantidad de vehículos privados en el que se le atribuye el papel principal, 

desplazando así al peatón. 
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Figura 1 

Zona de estudio 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

1.2.2 Árbol de problemas 

Figura 2 

Árbol de problemas 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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1.2.3 Enunciado del problema 

Las universidades toman el control sobre la expansión del alumnado, así como 

las plazas de estacionamientos dedicados al transporte público y privado, expresándose 

como negativas al centrarse sobre el automóvil para uso personal y no en la capacidad 

que integra la institución. Por ello, es que en muchas ocasiones los parqueaderos no 

abastecen a la cantidad de motorizados, de modo que desplaza a la movilidad peatonal 

(Franco Cordero, 2014).  

Figura 3 

Personas como intermediarios en el desarrollo sostenible 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

La Universidad Técnica de Ambato se articula a los Objetivos de Desarrollo 

Sostenible, como el objetivo 4 con la Educación de calidad y el objetivo 16 sobre la Paz, 

Justicia e instituciones sólidas (Universidad Técnica de Ambato, 2025). A su vez, el 

considerar al objetivo 11 de Ciudades y Comunidades Sostenibles de una manera más 

activa fomenta la inclusión e igualdad de oportunidades al movilizarse dentro de las 

instalaciones. 
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Dentro del campus existe una gran convergencia de usuarios que representa uno 

de los puntos más importantes a nivel académico en la ciudad de Ambato. Esto es 

relativo al aumento de dependencia hacia los autos, por lo que se ocupan zonas no 

direccionadas al parqueo de los mismos. De tal manera que llega a ser consecuente a una 

circulación desordenada y al congestionamiento, siendo la comunidad universitaria la 

más afectada (Sarzosa Richard, 2024).   

 

Figura 4 

Zona frente a la Facultad de Ciencias Humanas de la Educación 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

Una problemática interna se enfoca sobre la infraestructura urbana para la 

accesibilidad universal, en la cual su adaptación ha sido incorporada con rampas 

metálicas o de hormigón no funcionales o en ocasiones presenta inexistencia. Además, 

el piso podotáctil en muchos tramos presenta una discontinuidad que puede desorientar a 

grupos vulnerables con problemas visuales, siendo acciones que no corresponde con el 

Servicio Ecuatoriano de Normalización NTE INEN 2854, la NTE INEN 2243 y la NTE 

INEN 2245. 
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Por otro lado, la accesibilidad refiere mucho más que solo el ámbito físico, 

incorpora también una correcta comunicación e información sobre el transporte público 

para que sea considerado con más relevancia como un modo de desplazamiento (Luis, 

2024). En muchas ocasiones el soporte para poder acceder a ello resulta ser de forma 

limitante, influyendo en la regularidad del servicio (Sarsoza et al., 2026). 

 

En la infraestructura urbana peatonal del campus, existe la incorrecta ubicación 

de elementos como los postes de luz, señalética vertical o basureros que generan una 

falta de consideración y accesibilidad ante el peatón (Sarsoza et al., 2026). Estos 

elementos pueden representarse en muchas ocasiones como obstáculos, enfatizando que 

la señalética podotáctil puede verse cercana a estos elementos, provocando una 

vulnerabilidad a la continuidad de sus franjas. 

 

Además, la falta de arbolado para sus distintas funciones está siendo deficientes, 

ya que en muchas ocasiones se pudo observar espacios con poco arbolado o zonas no 

accesibles para las personas. La mayor parte de este se encuentran en zonas que hacen 

presencia de estética, pero la parte funcional y el beneficio ambiental sigue siendo 

aislado, por lo que no influye de forma funcional como con producción de sombra 

(Sarsoza et al., 2026). 

 

Por último, la zona contiene un deterioro ambiental por distintas acciones, como 

la cantidad y distribución inadecuada de basureros. Asimismo, la contaminación acústica 

producida por los vehículos altera en la calidad del entorno, que desencadena a 

problemas de estrés al estar en exposición de ruido, siendo un efecto negativo en la salud 

(González & Calle, 2015).  
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1.3 Justificación 

De acuerdo con el Consejo de Aseguramiento de la Calidad de Educación 

Superior (2018), la presencia de la infraestructura es uno de los puntos importantes a 

considerar debido a que provee la calidad de vida, siendo accesible para cualquier 

persona. Su incorporación establece el desarrollo institucional que demuestre la 

accesibilidad, funcionalidad y pertinencia del entorno físico. De esta manera, la 

acreditación a las universidades por este medio es evaluada como el subcriterio 2 de 

infraestructura. Si bien la investigación no se evalúa directamente con los criterios del 

CACES, los resultados obtenidos pueden servir como una mejora de infraestructura 

institucional en procesos de evaluación de calidad. 

El investigar sobre una situación actual basado en criterios sostenibles, amplía la 

visión académica y profesional. Aportando al análisis sobre el uso del espacio público y 

en cómo repercute el diseño en las actividades de las personas. Es así como se puede 

tomar como base para replicar en instituciones de características similares y a su vez 

fomenta a nuevas investigaciones sobre innovación tecnológica. 

La parte técnica refleja que, a pesar de que el uso de indicadores de 

sostenibilidad en la planificación de movilidad se extiende de muchas maneras para 

evaluarlas, en Ecuador se evidencia la falta de su implementación.  Por lo tanto, es 

importante considerar cómo se desenvuelve la circulación con una base concreta que 

demuestren datos objetivos con información actualizada (Flores Juca et al., 2017). 

Desde el un ámbito social, la percepción de las personas con discapacidad 

respecto al campus huachi muestra una desconexión sobre sus necesidades en la que se 

hace énfasis negativo sobre la secuencia de la señalética podotáctil, mejoras de 

alumbrado y la reubicación de objetos que son considerados como obstáculos (Sarsoza 

et al., 2026). Por lo que se necesita una evaluación que favorezca a comprender las 

condiciones que favorecen y las que no a su desplazamiento. 
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Según Siegfried Rupprecht et al. (2019), la Planificación de la Movilidad Urbana 

Sostenible (PMUS) se enfoca en satisfacer las necesidades que se presenten para así 

mejorar la calidad de vida y la accesibilidad. Al hablar de estos aspectos se diversifica 

en valorar una circulación eficaz dentro de los desplazamientos activos como contemplar 

a las personas con capacidades reducidas. La construcción de este sistema se establece 

mediante la incorporación de distintos aspectos económicos, sociales y ambientales, 

siendo esta una intervención cuidadosa para no generar desequilibrios en su 

implementación (Olano, 2024). 

En la ciudad de Ambato, respecto a la estructura de circulación, las 

investigaciones demuestran que se presenta que el 48% se desplaza en transporte 

público, mientras que el 52% lo hace en vehículo privado, dando un total del 87% de la 

población que usan motorizados (Gobierno Autónomo Descentralizado Municipalidad 

de Ambato, 2022). Esto fundamenta a la investigación de forma externa, ya que el 

campus es el punto de encuentro de los usuarios que proviene de distintos lugares de la 

ciudad e incluso de otros cantones. 

En todas las universidades se dan desplazamientos continuos con 

consideraciones basados en trabajo, estudio y hogar; por lo que se debe entender como 

un espacio temporal con horarios pico para la entrada y salida (Franco Cordero, 2014). 

De este modo, los predios universitarios al tener gran extensión de superficie funcionan 

como espacios de transición entre actividades, por lo que se dan recorridos de forma 

constante. 

Desde la parte ambiental, el incorporar arbolado permite mejorar calidad del aire 

para que potencien la resistencia antes los cambios climáticos, más allá que producen 

valor estético y sombra. Además, la convergencia de las personas y el tráfico generan 

contaminación acústica y atmosférica, lo que provee la baja calidad de vida (Sarsoza, 

2024). Sin duda la sostenibilidad es un condicionante importante en cualquier aspecto, 

tomando en cuenta la incorporación de modos de transporte menos contaminantes que el 

privado, siendo viables e inclusivos (Luis, 2024). 
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1.4 Objetivos 

1.4.1 Objetivo general 

Analizar el estado actual del sistema de movilidad del Campus Huachi de la 

Universidad Técnica de Ambato mediante indicadores de sostenibilidad. 

1.4.2 Objetivos específicos 

• Definir el estado actual del Campus Huachi sobre movilidad peatonal y vehicular 

mediante el levantamiento cartográfico, análisis planimétrico, investigación de 

campo y revisión de fuentes secundarias. 

• Aplicar los indicadores de sostenibilidad pertinentes y alcanzables a la 

evaluación del campus. 

• Interpretación de los resultados obtenidos de los indicadores de sostenibilidad. 

 

1.5 Línea de investigación  

Tabla 1 

Línea de investigación de la Universidad Técnica de Ambato 

DOMINIO LÍNEAS DE INVESTIGACIÓN 

Optimización de los sistemas 

productivos, técnicos-tecnológicos y 

desarrollo urbanístico. 

• Desarrollo y Ordenamiento Territorial  

Nota: Resolución Nro. UTA-CONIN-2024-0207-R. Universidad Técnica de Ambato 

(2024). 
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1.6 Pregunta de investigación 

¿Cómo la aplicación de indicadores de sostenibilidad permite evaluar el estado 

actual del sistema de movilidad del Campus Huachi de la Universidad Técnica de 

Ambato? 

1.7 Antecedentes de la investigación  

En estudios realizados sobre la eficiencia del sistema de movilidad en varias 

universidades de Estados Unidos y Europa, se analizan los modos de desplazamiento, 

observándose que, de manera común a nivel mundial, los campus universitarios optan 

por los vehículos privados. Esto profundiza la idea de remediar la situación ante la 

emisión de gases de dióxido de carbono (CO2) para direccionar el cambio climático 

(Franco Cordero, 2014). 

1.7.2 Primera etapa: recolección de datos 

Aldrete Sánchez et al. (2010) destaca las buenas prácticas replicables sobre 

movilidad para que se promuevan en otros campus, siendo categorizadas por la 

seguridad de peatones, transporte público, estacionamientos, tránsito de motorizados y 

planificación a largo plazo. De esta manera se llega a tener una pauta de la información a 

obtener para poder dar paso a esta investigación, considerando una desagregación de 

cada uno de estos aspectos para entender su función individual. 

Según Ander-Egg (2011), establecer un método de investigación en un caso de 

evaluación mediante indicadores de sostenibilidad se lo debe realizar de manera 

meticulosa para detectar la actuación de los fenómenos cuantificables en la zona de 

campo con las unidades de análisis (UA). Se prioriza la recolección de datos de manera 

directa, mediante la observación y registro, pero también a la información de interés 

secundaria que debe ser procesada para su posterior aplicación (Restrepo Juan et al., 

2020). 
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1.7.2 Segunda etapa: indicadores de sostenibilidad 

Actualmente se evidencia un compromiso social sobre la concientización de los 

recursos, por lo que se extiende al cumplimiento con la Agenda 2030 con el desarrollo 

sostenible. En las universidades, la construcción de una educación sostenible conlleva 

gran reto en la infraestructura, innovación de diseños sostenibles y designación de 

recursos para promover movilidad efectiva (Gamboa Mora et al., 2020).  

La movilidad sostenible da paso al movimiento para las interacciones personales 

de manera eficiente y actúa como un conector para cumplir con las funciones diarias. 

Este sistema engloba tres atributos: primero, pretende entender sobre el patrón que se 

usa para los desplazamientos como el recorrido y la opción más ejercida para 

movilizarse en la zona de estudio; luego, se ejerce una observación sobre el sistema 

público, si es accesible hacia la comunidad y la articulación entre las zonas por las que 

distribuye las rutas; y, por último, se toma a la densidad como actor para tener en cuenta 

sobre el impacto social, ambiental y en la infraestructura de transporte (Díaz Ángeles 

et al., 2007).  

Esta etapa consiste en la selección de indicadores que parte de una deducción de 

interés por medio de revisión bibliográfica en distintos alcances con el sistema al que se 

requiera evaluar, en este caso ocupa el de movilidad. Se toma en cuenta las posibles 

amenazas para dar una jerarquización de análisis que más repercuten en la investigación, 

al terminar este paso se construye una lectura para saber sobre aquellos que son 

finalmente designados (Flores Juca et al., 2017). Con la selección y adaptación de los 

indicadores, se puede determinar el alcance que se quiere lograr. Además, se construyen 

mapas planimétricos que ayudan con una visualización de la situación actual que 

establezca los resultados de los cálculos (Restrepo Juan et al., 2020). 

1.7.3 Tercera etapa: Lectura de resultados      

Posterior a la obtención de los resultados aplicados con los indicadores se realiza 

una lectura de los comportamientos que suceden. Los motivos de investigación hacia los 

sistemas de movilidad se basan para concluir sobre el modo en el que se elige 
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desplazarse, siendo generalmente por el uso de motorizados que desencadenan diversas 

negativas. Además, la razón por el que las personas deciden desplazarse da una pauta 

importante para recurrir hacia las distintas direcciones. Todo esto converge en un punto 

para la interpretación de la infraestructura física y la organización que en ella se presenta 

(Díaz Ángeles et al., 2007). 

El interpretar de manera objetiva con los resultados se recurre a entender el grado 

de cumplimiento de los indicadores para saber la variación entre lo que ocurre y el 

estándar que se debería llegar a tener dentro de los límites que se analizan (Flores Juca, 

2021). El análisis principal se basa en la lectura de cada indicador, entender su 

desarrollo y futuras consecuencias, siendo una evaluación individual para luego 

convertirse en un sistema integral. 

Figura 5 

Análisis complementario a los resultados de indicadores en la ciudad de Medellín 

Nota. Tomado de Medellín. Tres casos de estudio de sostenibilidad urbana escala barrial 

(2020). 
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1.7.4 Casos de estudio  

Referente de plan de indicadores de sostenibilidad urbana bajo indicadores 

en la ciudad de Vitoria-España: 

Como referente internacional, en la ciudad de Vitoria se genera un modelo de 

ciudad sostenible que permite una mejora sobre la organización en la que se encuentra. 

Se pretende atravesar sobre aquellas carencias para llegar a potenciar al sector, 

disminuyendo la utilización de los recursos y fortalecer los distintos sistemas urbanos 

(Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010). 

Describe a la ciudad dispersa como una acción que no comparte con el modelo 

de ciudad sostenible, el aumento de la población produce la preocupación sobre la 

planificación y la manera de gestión sobre los recursos. Esto desarrolla conflictos sobre 

la sustentación del mantenimiento de sistemas urbanos, creando espacios de menor 

calidad de vida. Se refleja una comparación hacia nuevas propuestas que consideren la 

reversión de las problemáticas en el que se mantenga un equilibrio y estabilidad hacia el 

entorno construido (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010). 

Figura 6 

Eficiencia del sistema urbano aplicado en la ciudad de Vitoria 

 

Nota. Tomado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz. 

Barcelona. 
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De acuerdo al aumento de la población, se establecen tres distintos escenarios de 

proyección en el estado actual (2009), el año 2020 y en el 2050. Así empieza con la 

manera de entender sobre las dinámicas para el desarrollo de los indicadores de 

sostenibilidad, estos siendo problemas que sean solventados a lo largo de los años. 

Además, se incorpora información que demuestre sobre la relación actual de la 

ocupación del suelo, espacio público, movilidad y servicios, entre otros (Agencia de 

Ecología Urbana de Barcelona, 2010).  

Figura 7 

Escenarios proyectados en la ciudad de Vitoria 

 

Nota. Tomado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz. 

Barcelona, 2010. 
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Figura 8 

Escenarios actuales y posibles sobre movilidad 1 

 

Nota. Tomado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz. 

Barcelona, 2010. 
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Figura 9 

Escenarios actuales y posibles sobre movilidad 2 

 

Nota. Tomado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz. 

Barcelona, 2010. 

Se crea un listado de indicadores a aplicar con las respectivas fórmulas 

establecidas por cada aspecto que se requiere evaluar. Estos cálculos producen datos que 

se requiere una interpretación en base a los estándares para poder deducir sobre el 

eficiente funcionamiento o al contrario establecer estrategias que produzcan su 

mejoramiento.  
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Tabla 2 

Indicadores de sostenibilidad aplicado en la ciudad de Vitoria 

Ocupación del espacio 

1 Densidad urbana de viviendas 

2 Compacidad absoluta 

Espacio público y habitabilidad 

3 Compacidad corregida 

4 Accesibilidad del viario público peatonal 

5 Calidad del aire 

6 Confort acústico 

7 Confort térmico 

8 Percepción espacial de verde urbano 

9.1 Índice de habitabilidad en el espacio público 

9.2 Índice de habitabilidad global 

Movilidad y servicios 

10 Modo de desplazamiento de la población 

11 Proximidad a redes de transporte alternativo al automóvil 

12 Reparto del viario público 

13 Proximidad a aparcamiento para bicicletas 

14 Proximidad al servicio de préstamo de bicicletas 

15 Aparcamiento para el vehículo privado fuera de calzada 

16 Déficit de aparcamiento para el vehículo privado 

17 Operaciones de carga y descarga fuera de calzada 

Complejidad urbana 

18 Complejidad urbana 

19 Equilibrio entre actividad y residencia 

20 Actividades de proximidad 

21 Actividades densas en conocimiento 

22 Continuidad espacial y funcional de la calle corredor 

Metabolismo urbano 

23 Consumo energético 

24 Autosuficiencia energética 

25 Consumo hídrico 

26 Suficiencia hídrica 

27 Autoproducción alimentaria 

28 Recogida selectiva neta 

29 Residuos de la construcción 

30 Consumo energético de los sistemas de recogida 

31 Dotación de contenedores de recogida de residuos 

32 Proximidad a punto de recogida 

33 Proximidad a puntos limpios 
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34 Cierre de ciclo de materia orgánica 

35 Emisión de gases de efecto invernadero 

Espacios verdes y biodiversidad urbana 

36 Permeabilidad del suelo 

37 Superficie verde por habitante 

38 Índice de abundancia de aves en la ciudad 

39 Proximidad simultánea a espacios verdes 

40 Índice de funcionalidad de parques y jardines 

41 Densidad de árboles por tramo de calle 

42 Diversidad del arbolado urbano 

43 Conectividad de la red verde 

 Cohesión social 

44 Índice de envejecimiento 

45 Población extranjera 

46 Titulados superiores 

47 Vivienda protegida 

48 Dotación de equipamiento 

49 Proximidad a equipamientos básicos 

Función de guía de sostenibilidad 

50 Eficiencia del sistema urbano 

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz. 

Barcelona, 2010. 

Por cada indicador se determina la información necesaria para poder ejercer el 

cálculo, siendo como uno de aquellos indicadores sobre el modo de desplazamiento. 

Realiza un resumen sobre el objetivo que pretende destacar, la definición sobre el por 

qué se emplea, la metodología, los parámetros de evaluación y sobre los resultados 

arrojados. 

Figura 10 

Fórmula del indicador del modo de desplazamiento aplicado en la ciudad de Vitoria 

 

Nota. Tomado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz. 

Barcelona, 2010. 
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Figura 11 

Viajes y reparto modal sobre el modo de desplazamiento aplicado en la ciudad de 

Vitoria 

 

Nota. Tomado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz. 

Barcelona, 2010. 

Referente de sistema de movilidad urbano bajo indicadores de 

sostenibilidad en el municipio Alcalá de Henares-España: 

En España, dentro de Madrid se encuentra el municipio Alcalá de Henares en 

donde se analiza el sistema de movilidad y transporte. El motivo de esta investigación se 

basa para obtener la interpretación sobre la evaluación del estado en el que se encuentra 

y llegar de ese modo a las diferencias internas de la zona elegida sobre el cómo, el modo 

y las distancias de recorrido que se ejercen  (Díaz Ángeles et al., 2007). 
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Figura 12 

Mapa de zonas de transporte sobre callejero y viario supramunicipal en Alcalá de 

Henares 

 

Nota. Tomado de Propuesta de un sistema de indicadores de sostenibilidad para la 

movilidad y el transporte urbanos. Aplicación mediante SIG a la ciudad de Alcalá de 

Henares, 2007. 
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Figura 13 

Mapa de red de transporte público aplicado en Alcalá de Henares 

 

Nota. Tomado de Propuesta de un sistema de indicadores de sostenibilidad para la 

movilidad y el transporte urbanos. Aplicación mediante SIG a la ciudad de Alcalá de 

Henares, 2007. 

Posterior a la representación de aquello necesario, se da una búsqueda de 

contextos y motivos similares para tener el conocimiento sobre los indicadores que 

pueden converger en esta investigación urbana, proyectados a un realismo y aplicación 

de variables. 
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Figura 14 

Presentación general del sistema de indicadores 

 

Nota. Tomado de Propuesta de un sistema de indicadores de sostenibilidad para la 

movilidad y el transporte urbanos, 2007.  

Tabla 3 

Indicadores de movilidad y transporte público aplicados en Alcalá de Henares 

N° Indicador Descripción Unidad 

1 
Viajes no 

motorizados 

Número de desplazamientos en modo a pie 

respecto al total de desplazamientos 

intraurbanos generados 

% 

2 

Viajes no 

estructurantes no 

motorizados  

Número de desplazamientos con motivo 

distinto a trabajo y estudio, en modo a pie, 

respecto al total generado 

% 

3 
Viajes de 

transporte público 

Número de desplazamientos en Transporte 

Público respecto al total generado 
% 

4 

Viajes de 

transporte público 

intraurbanos 

Número de desplazamientos en Transporte 

Público intraurbanos respecto al total generado 
% 

5 

Viajes de 

transporte público 

interurbanos 

Número de desplazamientos en Transporte 

Público interurbanos respecto al total generado 
% 

6 

Viajes no 

estructurantes de 

transporte público 

Número de desplazamientos con motivo trabajo 

y estudio realizado en Transporte Público, 

respecto al total generado 

% 
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7 

Tiempo medio 

viajes 

intraurbanos 

Duración media de los desplazamientos 

intraurbanos 
Min 

8 

Tiempo medio 

viajes 

interurbanos 

Duración media de los desplazamientos 

interurbanos 
Min 

9 
Número de 

paradas de buses 

Número de paradas de bus en cada Zona de 

Transporte 
Parada 

10 

Paradas por línea 

cada 1000 

habitantes 

Número de paradas por línea de bus a cada 

1000 habitantes 

Parada* 

1000 hab 

11 

Población con 

fácil acceso al 

autobús 

Porcentaje de población dentro de cada ZT que 

se encuentra a menos de 200 metros (a través 

de la red) de cualquier parada de autobús 

% 

12 
Frecuencia de 

paso de buses 

Tiempos de espera medios en las paradas de 

una ZT (suma de intervalos de espera de cada 

línea que allí se detiene / nº de líneas) 

Min 

13 

Población con 

acceso a paradas 

múltiples 

Porcentaje de población dentro de cada ZT que 

se encuentra a menos de 200 metros (a través 

de la red) de cualquier parada múltiple 

% 

14 

Índice de rodeo 

de la red de 

autobuses 

Diferencia entre la distancia recorrida por los 

autobuses para llegar desde cada una a todas las 

demás ZT y la distancia que recorrería un 

automóvil privado en esos desplazamientos 

m 

15 

Grado de 

conectividad a la 

Plaza Cervantes  

Distancia topológica (nº de trasbordos) a través 

de la red de autobuses entre el centro de 

gravedad de ZT y la Plaza Cervantes 

 

N° de 

trasbordos 

16 

Grado de 

conectividad a la 

zona del Hospital 

Distancia topológica (nº de trasbordos) a través 

de la red de autobuses entre los centros de 

gravedad de cada ZT y el Hospital 

Universitario 

N° de 

trasbordos 

17 

Población a 

menos de 500m 

de una parada 

Porcentaje de población dentro de cada ZT que 

se encuentra a menos de 500 metros (a través 

de la red) de paradas interurbanas 

% 

18 

Población con 

acceso a 

conexión a 

paradas 

Porcentaje de población dentro de cada ZT que 

se encuentra a menos de 200 metros (a través 

de la red) de una parada urbana con conexión 

directa a paradas interurbanas 

% 

Nota. Adaptado de Propuesta de un sistema de indicadores de sostenibilidad para la 

movilidad y el transporte urbano. Aplicación mediante la ciudad de Alcalá de Henares, 

2007. 
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Posterior a la aplicación de los mismos, describe a cada uno de los indicadores 

sobre los resultados arrojados en el que se interpreta de manera objetiva. Es así como en 

el caso de la calidad que presenta el transporte público demuestran resultados poco 

favorables respecto a la frecuencia, tiempos de espera, entre otros (Díaz Ángeles et al., 

2007).  

Tabla 4 

Análisis de indicadores aplicados en Alcalá de Henares 

N° Indicador Análisis 

1 Viajes no motorizados > 

2 Viajes no estructurantes no motorizados  > 

3 Viajes de transporte público > 

4 Viajes de transporte público intraurbanos > 

5 Viajes de transporte público interurbanos > 

6 Viajes no estructurantes de transporte público > 

7 Tiempo medio viajes intraurbanos < 

8 Tiempo medio viajes interurbanos < 

9 Número de paradas de buses > 

10 Paradas por línea cada 1000 habitantes > 

11 Población con fácil acceso al autobús > 

12 Frecuencia de paso de buses < 

13 Población con acceso a paradas múltiples > 

14 Índice de rodeo de la red de autobuses < 

15 Grado de conectividad a la Plaza Cervantes  < 

16 Grado de conectividad a la zona del Hospital < 

17 Población a menos de 500m de una parada > 

18 Población con acceso a conexión a paradas > 

Nota. Adaptado de Propuesta de un sistema de indicadores de sostenibilidad para la 

movilidad y el transporte urbano. Aplicación mediante la ciudad de Alcalá de Henares, 

2007. 
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Referente de sistema de movilidad urbano bajo indicadores de 

sostenibilidad en el cantón Azogues: 

En Ecuador, cantón Azogues, se efectuó una investigación que permite obtener 

indicadores sobre el sistema de movilidad de manera sostenible, siendo como base de 

implementación para zonas de la sierra ecuatoriana. En este trabajo establece como actor 

principal al peatón para una accesibilidad equitativa e inclusión al espacio, obteniendo 

un balance para el desarrollo sostenible. 

Mediante el proceso de revisión bibliográfica de contextos similares se produce 

la selección de indicadores que compartan dicho sistema como un análisis para el 

estudio. Consecuentemente explora con datos generales y aquellos establecidos por 

recopilación de información existente para luego complementarlo desde la investigación 

directa. A continuación, se reflejan algunas de las tablas incorporadas de este referente. 

Tabla 5 

Proyección de la población del cantón Azogues 

Parroquia Año 2010 Año 2019 Año 2020 

Azogues 39 808 46 111 46 787 

Nota. Tomado de Indicadores para medir la movilidad sostenible en espacios urbanos de 

la sierra ecuatoriana. Caso de estudio el cantón Azogues. 

Tabla 6 

Plazas de Estacionamiento del cantón Azogues 

 Normales Discapacitado Motos Total 

Total 862 97 97 1 056 

Porcentaje 81.63 9.19 9.19 100 

Nota. Tomado de Indicadores para medir la movilidad sostenible en espacios urbanos de 

la sierra ecuatoriana. Caso de estudio el cantón Azogues. 
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Tabla 7 

Tipos de vías con su longitud del cantón Azogues 

 Tipo de vía Metros Total 

Asfalto 

Bueno 55.741 
205.8891 

(17.97%) 
Regular 112.294 

Malo 37.8541 

Pavimento 

Bueno 122.316 
152.2417 

(13.29%) 
Regular 0.1999 

Malo 29.7258 

Otros 

Bueno 45.1212 
787.3698 

(68.73%) 
Regular 741.3747 

Malo 0.8739 

Nota. Tomado de Indicadores para medir la movilidad sostenible en espacios urbanos de 

la sierra ecuatoriana. Caso de estudio el cantón Azogues. 

Posteriormente se determinan indicadores que mantengan contextos similares 

para poder generar adaptaciones a partir de la información obtenida, de esta manera se 

analiza la aplicabilidad para procesarla. Esto resulta considerarse bajo una interpretación 

analítica  (León Andrade & Carriel Bustamante, 2021). 

Tabla 8 

Indicadores de transporte y tránsito aplicados en el cantón Azogues 

N° Indicadores Fórmula 

1 
Capacidad de servicio 

transporte público (CSTP) 
(CSTP/población total sin vehículo) *100 

2 
Velocidad media 

transporte público terrestre 

Distancia total recorrida/Tiempo   total del 

desplazamiento 

3 
Puntualidad en servicio 

transporte público 
Datos se obtienen directamente 

4 Índice de motorización 

[No. vehículos registrados a excepción híbridos y 

eléctricos, en un período de tiempo y en una 

unidad específica espacial de referencia / No.  

habitantes que viven dentro de la unidad espacial 

en cierto de tiempo] * 1000 

5 
Vehículos particulares 

circulantes (VPC) 

(No.  VPC en tiempo dado) + (No. motos que 

circulan en el mismo tiempo) 

6 
Viajes en transporte no 

motorizado 

(Viajes a pie y en bicicleta/ Total de viajes 

realizados según encuestas) *100 
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7 
Vehículos que consumen 

energía renovable (VCER) 

(No.  VCER matriculados cantón Azogues/ No. 

vehículos matriculados en Azogues) * 100 

8 

Tiempo medio en 

transporte público por 

trabajo 

Sumatoria del tiempo de viajes en transporte 

público por trabajo/Población usa transporte  

público por trabajo 

9 

Tiempo medio en 

transporte público por 

estudio 

Sumatoria del tiempo de viajes en transporte 

público por estudio/Población usa transporte 

público por estudio 

10 

Frecuencia de transporte 

público colectivo para área 

estudio (FLE) 

FL1 + FL2 + FLn / Total FLE 

11 

Edad    del    parque    

automotor    transporte  

público 

∑de edad de las unidades que prestan  

servicio de transporte público colectivo para la 

zona  

urbana/Total unidades que prestan servicio 

transporte público colectivo en zonas urbanas 

12 
Calidad de transporte 

público colectivo (CTP) 

[Percepción del estado de la unidad (% estado 

bueno) + Percepción del trato al usuario (% trato 

bueno) + Percepción de seguridad (% si es  

seguro) + Percepción sobre la actitud del 

conductor (% de actitud bueno) + Cumplimiento 

del horario (% población que dijo que sí cumple) / 

5 

13 

Déficit de aparcamiento 

para vehículo privado 

(DEFap) 

DEFap (%) = [(Demanda plazas aparcamiento -

Oferta plazas fuera de calzada) / Demanda plazas 

aparcamiento] * 100 

14 

Aparcamiento para 

vehículo privado en la 

calzada (AVP) 

AVP (%) = [Plazas de aparcamiento fuera de 

calzada / Total de plazas de  

aparcamiento] * 100 

15 
Espacio viario para 

peatones 

[Longitud de vías adecuadas (estado bueno y 

material de asfalto o concreto) / Longitud total de 

vías dentro del área urbana] * 100 

16 
Accesibilidad del espacio 

de tránsito peatonal 

[Longitud del espacio de tránsito peatonal 

accesible ≥ 1,00m / Longitud total del espacio de 

tránsito peatonal (longitud de acera derecha más 

longitud de acera izquierda)] * 100 

17 
Espacio viario para 

bicicletas 

[Longitud del viario público para bicicletas / 

(Longitud viario público total) * 2] * 100 

18 
Espacio viario para 

transporte público 
(Longitud carril bus / Longitud total de vías) * 100 

19 Vías de acceso adecuadas 
[Longitud de vías  

adecuadas (estado bueno  
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y material de asfalto o concreto) / Longitud total 

de vías que unen el área urbana con las áreas de 

estudio] * 100 

Nota. Tomado de Indicadores para medir la movilidad sostenible en espacios urbanos de 

la sierra ecuatoriana. Caso de estudio el cantón Azogues. 

Tabla 9 

Indicadores de cohesión social y territorio aplicados en el cantón Azogues 

N° Indicadores Fórmula 

20 

Costes en  

transporte público de las 

familias 

Total de coste del usuario de transporte  

público / Total de   usuarios de transporte  

púbico consultadas que se movilizan 

21 
Costes en transporte 

privado de las familias 

Total de coste del usuario   de transporte público /   

Total de usuarios de transporte privado 

consultadas que se movilizan 

22 
Modos alternativos de 

transporte 
Los datos se obtienen directamente 

23 
Número de vehículos por 

familia 
Los datos se obtienen directamente 

Nota. Tomado de Indicadores para medir la movilidad sostenible en espacios urbanos de 

la sierra ecuatoriana. Caso de estudio el cantón Azogues. 

Tabla 10 

Indicadores de movilidad aplicados en el cantón Azogues 

N° Indicadores Fórmula 

24 
Nivel de contaminación de 

los buses 

Considerar las emisiones totales, es decir, las  

producidas por vehículos de gasolina, gasóleo y 

gases licuados del petróleo 

25 

Población expuesta al 

ruido procedente del 

transporte 

Valores de distintos rangos indicadores de ruido 

Lden, Ldía, Ltarde y Lnoche se obtienen de la 

suma de los datos de las carreteras 

Nota. Tomado de Indicadores para medir la movilidad sostenible en espacios urbanos de 

la sierra ecuatoriana. Caso de estudio el cantón Azogues. 
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Tabla 11 

Resultados de indicadores de sostenibilidad del cantón Azogues 

N° Resultados de la 

fórmula 

N° Resultados de la 

fórmula 

N° Resultados de la 

fórmula 

1 

(1.230 / 2.800) * 

100=  

43,92% 

10 

14 + 12 + 10 + 12 + 

8 + 8 + 10 + 14 / 8 = 

11 

19 
69% de vías 

adecuadas 

2 
17.1 Km / 0,866 

horas = 19,74 Km/h 
11 197/ 41= 4,8 años 20 1.80 / 3 = $0,60 

3 
53% opina que no 

son puntuales 
12 

CTP: [22 + 26 + 15 + 

20 + 33] / 5= 23,2 % 
21 10 / 3 = $3,33 

4 
[ 20,849/46,787] * 

1000= 445.61 
13 

DEFap (%) = [(1500  

-1056) / 1500] x 100 

= 29,6% 

22 4 

5 

(88) + (10) = 98 

por hora no pico en 

el casco urbano 

14 

AVP (%) = 600/ 

1056] x 100 = 

56,81% 

23 1 

6 

(Viajes a pie y en 

bicicleta/Total de 

viajes realizados 

según encuestas) * 

100 

15 
[ 3km / 35 Km] * 

100 = 8,57 % 
24 

45,25% muy    

contaminante  

 

7 
(4.507/ 20.849) *100 

= 21,61% 
16 

[ 1,15 / 2,5] * 100=  

46% 
25 76% 

8 45 minutos 17 
[ 0 / (0) * 2] * 100 = 

0 
  

9 30 minutos 18 5,8%   

Nota. Adaptado de Indicadores para medir la movilidad sostenible en espacios urbanos 

de la sierra ecuatoriana. Caso de estudio el cantón Azogues. 

León Andrade y Carriel Bustamante (2021) explican:  

Con la identificación y elaboración del conjunto de indicadores de movilidad 

sostenible, se pretende crear un punto de partida para conocer la realidad actual dentro 

del área urbana de la Ciudad de Azogues y proyectarla a futuro, por lo tanto, el cálculo 

de indicadores deberá ser constantemente monitoreado con información actualizada, que 
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servirá para la implementación de políticas de planificación en temas de tránsito, 

transporte, y vialidad. (509). 

Referente de indicadores de sostenibilidad bajo la metodología AEUB en la 

ciudad de Ambato: 

El siguiente referente conforma distintos indicadores entre ellos se destaca la 

calidad de vida al transitar en infraestructura urbana, siendo una agrupación del 

entendimiento del espacio de manera integral. La investigación de Susana Espinoza se 

centra en solventar problemas existentes en un cuadrante de la ciudad de Ambato 

mediante la metodología AEUB. Por ello, primero delimita la zona mediante los PITS 

que se establecen por parte de la entidad encargada para luego aplicar una cuadrícula de 

200m x 200m, seccionado de esta manera para su evaluación (Espinoza Susana, 2023).  

La metodología AEUB presenta un total de 52 indicadores por lo que se debe 

interpretar de manera meticulosa sobre los aplicables en la sección seleccionada, 

tomando en cuenta la información existente, aquella que se recolecta y las variables a 

usarse de acuerdo a las unidades.  
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Figura 15 

Ficha de observación de la metodología AEUB aplicada en la ciudad de Ambato 

 

Nota. Elaborado por Espinoza Susana, 2023. 

Posterior a ello, se selecciona los indicadores adecuados a la zona, siendo los 

siguientes: 

Tabla 12 

Indicadores seleccionados de la metodología AEUB aplicadas en la ciudad de Ambato 

N° Indicador Descripción Fórmula 

Diversidad de usos 

1 
Densidad de 

viviendas 

Determina la cantidad 

adecuad de viviendas 

que deben existir en la 

unidad de superficie 

Den.viv. = Número de viviendas / 

cuadrantede estudio 

2 

Relación entre 

actividades y 

residencia 

Determinar el equilibrio 

entre la superficie 

construida 

residencial y el número 

de actividades 

AR (m2c/viv) = superficie 

construida 

de uso terciario / vivienda 

3 
Proximidad a 

actividades 

Determinar la 

proximidad entre 

ACot (%) = [área con cobertura 

simultánea a las tipologías de 
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comerciales 

de 

uso cotidiano 

actividades cotidiana 

comerciales y las 

viviendas del sector 

actividades de proximidad/área 

total] x100 

4 
Complejidad 

urbana 

Determinar los bits de 

información por 

individuo en el área 

H (bits de información) = -nΣi=1 Pi 

Log2 Pi (), H es la diversidad o 

índice de diversidad urbana. n es el 

número total de tipos de actividad 

diferentes (lista a 

continuación). Pi es la abundancia 

relativa de cada especie (división 

entre el número de 

actividades del mismo 

tipo/ actividades en total). 

Log2(Pi) es el logaritmo en base 2 

de la abundancia relativa 

5 
Dotación de 

equipamientos 

Determina la relación 

entre la superficie con 

acceso de equipamientos 

sobre la superficie total 

de estudio 

Deq (%) = [superficie con dotación 

simultánea de equipamientos / 

superficie total}] x 100 

6 

Continuidad 

Espacial y 

Funcional de 

la 

Calle 

Corredor 

Evaluar el nivel de 

interacción en los tramos 

de calles considerando 

dos criterios: el espacio 

destinado al tránsito 

peatonal y la densidad de 

actividades 

Co esp y fun.= metros 

de interacción muy 

alta y alta / metros 

totales de tramo / 100 

Compacidad urbana 

7 
Calidad del 

aire 

Determinar la 

contaminación 

atmosférica concentrado 

en la ciudad 

población expuesta a niveles de 

calidad del aire inferiores a 40 

ug/m3 /población total 

8 
Confort 

Acústico 

Determinar el ruido en la 

ciudad (contaminación 

acústica) 

población con afectación sonora 

inferior a 65 dB(A) / población total 

9 
Confort 

térmico 

Determinar porcentaje el 

número de horas donde 

el peatón puede realizar 

sus actividades diarias en 

la ciudad 

 [superficie de viario público con 

potencial de confort en verano 

superior al 50% / superficie de 

viario público total] x 100 

10 
Percepción 

del verde 

Determinar la presencia 

del verde en las calles 

desde la visual del 

peatón 

 [superficie de viario público con 

volumen verde superior al 

10%/superficie de viario público 

total] x 100 
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11 
Accesibilidad 

en aceras 

Determina la 

accesibilidad de acuerdo 

a los factores físicos y 

ergonómicos de las 

aceras 

(tramos de calle con accesibilidad 

suficiente, buena o excelente / 

superficie de viario público total) 

x100 

12 Barreras 

Determinar el número de 

obstrucciones en las 

aceras 

Tramos con 

ninguna barrera / 

Tramos totales 

13 

Índice de 

Habitabilidad 

en el Espacio 

Público y 

Proximidad a 

Servicios 

Básicos 

(IHEP+SB) 

Mejorar la calidad de 

vida de los ciudadanos al 

abordar aspectos 

relacionados con el 

diseño del espacio 

público y la 

disponibilidad de 

servicios básicos a través 

de 

desplazamientos a pie 

Σ Ve + Σ Vps + Σ Vf + Σ 

Vp 

Compacidad urbana 

14 Permeabilidad 

Su propósito es evaluar 

la cantidad de suelo 

urbano que se mantiene 

permeable, con el fin de 

comprender el impacto 

de la urbanización en los 

ecosistemas y en el ciclo 

hidrológico, y mitigar los 

efectos negativos de la 

expansión urbana 

[Σ (fi x ai) / At] , donde (fi) 

correspondeal factor de tipo 

desuelo, (ai) es el área de la 

superficie de suelo y (At) es el área 

total de la zona de estudio 

15 

Superficie 

verde 

por habitante 

Índice que indica las 

superficies verdes en el 

espacio público en 

relación con el número 

de habitantes 

Superficie verde 

total/número de 

habitantes 

16 

Proximidad 

espacios 

verdes 

Evaluar la accesibilidad 

de la población a los 

espacios verdes cercanos 

y fomentar el 

desplazamiento peatonal 

en relación con la 

ubicación residencial 

[población con cobertura simultánea 

a 3 tipos de 

espacios verdes /población total] 

x100 

Nota. Adaptado de La ciudad sostenible. Aplicación de la metodología AEUB en el 

centro de Ambato. 



36 

 

Tabla 13 

Resultados de indicadores de sostenibilidad de la metodología AEUB aplicados en la 

ciudad de Ambato 

N° Indicador Deseable Unidad Resultado Nivel 

1 Densidad de viviendas 312 Viv/cuadrante 85.00 27.24 

2 
Relación entre 

actividades y residencia 
200 m2c/viv 610.47 305.24 

3 

Proximidad a actividades 

comerciales de 

uso cotidiano 

100 % 50.00 62.50 

4 
Complejidad 

urbana 
4 bits 20.46 420.84 

5 
Dotación de 

equipamientos 
100 % 100.00 100.00 

6 

Continuidad 

Espacial y 

Funcional de la 

Calle Corredor 

100 % 45.70 12.98 

7 Calidad del aire 1 u 1.00 100.00 

8 Confort Acústico 1 u 0.00 0.00 

9 Confort térmico 100 % 100.00 100.00 

10 Percepción del verde 75 
% del campo 

visual 
9.42 18.85 

11 Accesibilidad en aceras 100 % 73.29 73.29 

12 Barreras 1 u 0.24 23.96 

13 

Índice de 

Habitabilidad en el 

Espacio 

Público y Proximidad a 

Servicios Básicos 

(IHEP+SB) 

45 pt 37.00 88.89 

14 Permeabilidad 30 % 1.58 5.26 

15 
Superficie verde 

por habitante 
9 m2/hab 2.3302 15.54 

16 
Proximidad 

espacios verdes 
100 % 33.76 33.76 

Nota. Adaptado de La ciudad sostenible. Aplicación de la metodología AEUB en el 

centro de Ambato. 
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Para la interpretación y conclusión, se realiza de manera individual de cada 

indicador, aquí describe el proceso y la metodología que se llevó para poder genera la 

misma tanto de manera teórica como visual. Se presenta a continuación uno de los 

indicadores de interés sobre movilidad: 

Figura 16 

Indicador de accesibilidad en aceras con la metodología AEUB aplicada en la ciudad 

de Ambato 

 

Nota. Tomado de La ciudad sostenible. Aplicación de la metodología AEUB en el centro 

de Ambato. 
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Figura 17 

Conclusión de indicador de accesibilidad en aceras con la metodología AEUB aplicada 

en la ciudad de Ambato 

 

Nota. Tomado de La ciudad sostenible. Aplicación de la metodología AEUB en el centro 

de Ambato. 
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1.8 Marco teórico  

1.8.1 Categorías fundamentales 

Tabla 14 

Categorías fundamentales 

MACRO  MESO MICRO 

Conceptos 

generales 

 Variables Dimensiones Subdimensiones 

Sistema de 

movilidad urbana 

In
d
ep

en
d
ie

n
te

 Indicadores de 

sostenibilidad 

Movilidad 

multimodal 

Modos de transporte 

Acceso al transporte público 

interno del Campus Huachi 

Infraestructura Infraestructura peatonal  

Infraestructura vehicular  

Estacionamientos 

Criterios de 

movilidad 

D
ep

en
d
ie

n
te

 

Calidad de 

vida 

Medio 

ambiente 

Arbolado 

Confort acústico y térmico 

Accesibilidad Accesibilidad vial y peatonal 

Accesibilidad para personas 

con discapacidad 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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1.8.2 Red conceptual 

Figura 18 

Red conceptual 

 

Nota. Elaboración propia, 2026.  

1.8.3 Desarrollo del marco teórico 

1.8.3.1 Marco conceptual 

El conocimiento teórico genera distintas maneras de estructurar una 

investigación, por ello, todo parte del entendimiento de conceptos para poder ser 

precisos con la información que se quiere transmitir. Es así que, se establece una 

revisión de aquellos términos que benefician en este trabajo, tomando en cuenta lo que 

engloba el sistema de movilidad bajo los parámetros de sostenibilidad en el sitio 

delimitado. 
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1.8.3.1.1 Sistemas de movilidad urbana 

Movilidad 

Según ONU Habitad (2013), “la movilidad es un servicio urbano básico 

fundamental que configura la estructura espacial de las ciudades e influye en el acceso 

equitativo a oportunidades, servicios públicos y vivienda”. Existe una estrecha relación 

sobre el desarrollo sostenible conjunto con el desplazamiento, ya que sirve de 

intermediario para dar cabida a demás actividades. Tener un sistema de movilidad 

eficiente genera seguridad y una conexión hacia el medio ambiente, con lo que se debe 

llevar una planificación sólida que se forje desde un planteamiento técnico (Cleuet & 

Jehanno, 2023). 

Al hablar de movilidad se describen varias acciones como es su relación con el 

transporte, en el que interferir o mejorar a uno de esto términos va a ser relativo en la 

intervención del otro (Flores Juca et al., 2017). La movilidad es una secuencia de 

recorridos que engloba acciones y medios para desplazarse, siendo en las distintas 

modalidades como la caminata, el uso de motorizados y de los no motorizados. Dentro 

de las universidades obtiene una función importante debido a que la aglomeración de 

usuarios debe ser atendida en base a sus necesidades, por lo que su desplazamiento 

interno se produce de manera constante (Franco Cordero, 2014) . 

Indicadores de sostenibilidad 

Hablar del término sostenibilidad, se habla de una preocupación por las posibles 

amenazas con desequilibrios ambientales, siendo la crisis del petróleo en los años setenta 

una de las causas principales. Con el tiempo estas prácticas han llegado a ser 

establecidas como reglas debido a las variaciones que el hombre ha ido causando 

(Restrepo Juan et al., 2020). Su respuesta se basa en actuar de manera eficiente sin 

contaminantes durante el trayecto; es decir, no comprometer con futuras amenazas bajo 

las necesidades ambientales, sociales y económicas que promueve no solo a una mejora 

interna, sino a una de todo el territorio (Flores Juca et al., 2017). 
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La existencia de los indicadores es producida para la evaluación técnica hacia lo 

que se requiere entender. Así existen los indicadores territoriales que buscan deducir el 

espacio respecto al uso de suelo, el transporte público o la tipología de las residencias 

que demarcan el modelo territorial y los indicadores de sostenibilidad que representan 

las situaciones, siendo relativo a la reacción de la naturaleza-espacio (Díaz Ángeles 

et al., 2007). 

Llevar un diagnóstico sobre una investigación que mantenga una base verificable 

ha sido importante en la búsqueda de cuantificar la sostenibilidad del territorio, por ello 

se involucran los indicadores de sostenibilidad en donde pueden medirse de manera 

directa con la precisión a la que se requiera llegar. Además, se pueden aplicar a diversos 

contextos y escalas de manera adaptable con la profundidad que requiera el caso (Díaz 

Ángeles et al., 2007).  

Sistema de movilidad en base a indicadores sostenibles 

De acuerdo con un modelo conceptual que se realizó por parte de BCNEcología 

(2018) y a su vez con la fusión del Plan Especial de Indicadores de Sostenibilidad 

Ambiental de la Actividad Urbanística de Sevilla, se coordina las problemáticas a 

evaluar, en la que la movilidad es parte de este desarrollo para posterior aplicar un 

indicador de sostenibilidad por cada categoría establecida. Sumado a ello, se debe tener 

una visión de la zona de estudio para editar el cálculo de acuerdo a su alcance y el grado 

de aplicabilidad (Restrepo Juan et al., 2020). 

El entender al espacio como una zona en la que se vive, se pueden dar distintas 

percepciones de la realidad, por lo que en Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible 

PMUS buscan la alineación bajo principios de sostenibilidad para hacer frente hacia 

temas críticos por el cual se deben ir trabajando. Su elaboración parte desde un 

planteamiento de cómo son los usos del espacio para poder tener una visión integral. 

Luego, se direccionan los objetivos para poder llegar a la planificación y llegar a su 

implementación, siendo posterior el monitoreo (Cleuet & Jehanno, 2023).  
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El uso de estas mediciones en el sistema de movilidad se aplica para el análisis 

sobre cómo recorren, por qué recorren y cuánto dura el recorrido de los desplazamientos. 

A partir de esto se derivan diversas variables entendiéndose, así como el uso del 

transporte público, la movilidad peatonal y vehicular. Estos parámetros conllevan a la 

detección principal sobre el motivo por el cual elijen desplazarse, siendo un 

estructurante que debe verse comparado en un paradigma sobre la accesibilidad y la 

intermodalidad (Díaz Ángeles et al., 2007). 

Esta incorporación se centra en actuar sobre un espacio que direccione a mejoras 

para el beneficio de la población, sea de manera directa o indirecta. Entre las razones de 

su implementación destaca la importancia que se le otorga actualmente a los vehículos 

como desencadenante a consecuencias negativas, por lo que este sistema sostenible 

ayuda a solventar conflictos como el tráfico, congestionamiento, entre otros (Luis, 

2024).  Así mismo, se entienden a estos comportamientos en tres categorías como es el 

de tránsito, el de transporte y el de vialidad (Flores Juca et al., 2017). 

Figura 19 

Indicadores de ordenamiento urbano 

 

Nota. Adaptado de Movilidad sostenible en los sectores periféricos: un aporte a las 

metodologías de planificación espacial y del territorio: el caso Cuenca – Ecuador 
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Movilidad multimodal 

Para llegar de un punto a otro se provoca un recorrido en el que abarca prácticas 

o estrategias en base a condicionantes sean físicos, emocionales o económicos; lo que  

desemboca en el modo para desplazarse (Franco Cordero, 2014). Existen diversas 

formas de traslado como lo es de manera colectiva con el transporte público, de manera 

motorizada con el vehículo privado o de manera que excluya al motor como la caminata 

(Luis, 2024). En la parte urbana se toma como elemento principal al peatón para saber 

sobre la manera en la que inciden las distintas modalidades en la parte física y las 

transformaciones que puede pasar el territorio (Restrepo Juan et al., 2020). 

En Estados Unidos existen campus universitarios que mantienen un patrón 

respecto a los modos de transporte como el uso de metro, autobús, camionetas, vehículos 

privados, bicicletas y la caminata. Es importante recalcar que los motorizados son aquel 

transporte más usado, generando una inaccesibilidad en algunos casos y un desafío para 

su reducción (Franco Cordero, 2014). Sin embargo, este modelo de uso multimodal de 

circulación llega a ser inclusivo debido la diversidad de selección para transportarse. 

Así mismo, en Europa se involucran modelos similares sobre el sistema de 

movilidad, guiados por el de Estados Unidos. Esto es debido al incremento estudiantil 

que se refleja en los último años, haciendo que se obligue a reforzar la accesibilidad y el 

uso de nuevas alternativas sostenibles para la disminución del parque automotor y 

deterioro ambiental (Franco Cordero, 2014). 

El uso del transporte público es considerado como una manera adecuada de 

traslado debido a su capacidad, en el que dentro de las planificaciones se ha procurado 

su accesibilidad y eficiencia. Además, en algunos casos se ha establecido una red vial 

para este uso particular, facilitando la movilidad para llegar a una menor dependencia 

del vehículo privado (Luis, 2024). Sin embargo, en varias investigaciones realizadas en 

instituciones de educación superior demuestran que existe una deficiencia de este modo 

de desplazamiento (Franco Cordero, 2014). 
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El desplazamiento alterno como el de la caminata que se realiza de forma 

individual, favorece a la parte ambiental, disminuyendo la huella de carbono, exposición 

del ruido y se convierte un espacio de interacción social. Para ello es indispensable 

pensar en la infraestructura que responda a las demandas, como lo son las aceras seguras 

(Luis, 2024). Más allá que una adaptación física, involucra también la percepción 

personal y el querer no depender de otros medios como los motorizados. 

Figura 20 

Modos alternativos de transporte 

 

Nota. Adaptado de plan de movilidad urbana sostenible, 2022. 

Acceso al transporte público  

Crear espacios para la conectividad vial se demuestra también en la 

implementación de un sistema que aporte al alcance del transporte público. Por ello, se 
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debe contar con la puntualidad de los horarios de ruta establecido. De igual manera, la 

capacidad de los autobuses deben cubrir a la  población existente para sus traslados, de 

modo que sea equitativo, sin dejar de lado la calidad de servicio (Díaz Ángeles et al., 

2007). 

Tener el acceso hacia este medio de transporte es importante para el desarrollo, 

es por ello que en ocasiones es necesaria la expansión, la cobertura o la implementación 

de sistemas tecnológicos que ayuden a llegar al uso de este servicio para poder cumplir 

con una equidad que beneficie a la población. A esto se suma el poder tener una 

información clara que facilite el programa destinado para cada unidad de autobús, siendo 

una opción mayormente considerada por las personas (Luis, 2024). Además, la 

influencia sobre la frecuencia de paso de los autobuses es importante debido a los 

distintos horarios de flujo de las personas, es así que se puede atender a las necesidades  

Infraestructura para la movilidad urbana 

La separación entre la franja vehicular y peatonal se empezó a dar cabida en el 

año 1607, siendo ya establecida en el siglo XVIII mediante aceras elevadas y bolardos. 

La infraestructura peatonal viene dado por la necesidad de caminar, mientras que 

grandes infraestructuras se hicieron notorias, pero estas fueron dedicadas hacia los 

motorizados como las autopistas por lo que sus intervenciones dejaron barreras al paso 

peatonal (Capron et al., 2018). 

La percepción de las personas en la época antigua y la actual demuestran una 

diferencia notable al abordar al peatón como actor principal o como el secundario. Antes 

la infraestructura peatonal era considerada como una separación de flujos por la manera 

en que las personas obstaculizaban al recorrido vehicular, mientras que actualmente se 

entiende que su presencia se deriva por la seguridad del peatón ante los posibles riesgos 

de tránsito vehicular. Aunque se considera que siempre para poder llegar a un medio de 

transporte o hacia algún punto, se necesita del recorrido a pie (Capron et al., 2018).  
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Infraestructura peatonal 

La infraestructura peatonal refiere a la parte física del ámbito urbano que da paso 

a la caminata o traslado en silla de ruedas para poder llegar al punto deseado. En este 

apartado se refleja la continuidad de las aceras con piso podotáctil y rampas, sendas 

peatonales, cruces a desnivel, mejoramiento o inclusión del alumbrado público y la 

seguridad peatonal mediante los cruces seguros (Capron et al., 2018).  

Además de ser una zona de tránsito peatonal, permite acceder a las 

construcciones, incorpora mobiliario urbano como zonas de descanso temporal y la 

inclusión de arbolado que genera una imagen urbana positiva. Pese a ser una zona de 

poca dimensión, produce una interacción social y en ocasiones económica que proveen a 

las relaciones directas al entorno (Capron et al., 2018).   

Infraestructura vehicular 

La infraestructura vehicular es tomada como la comunicación entre distintas 

zonas, en la que se dan desplazamientos de personas o mercancías mediante vehículos, 

convirtiéndose en una necesidad básica. Su presencia inicialmente contaba con cumplir 

con el traslado, seguridad y la disminución de tiempos de recorrido, pero debido a la 

gran demanda de espacio, esto se convierte en puntos aglomerados que generan 

deficiencia en su desplazamiento (Goyes Balladares, 2018).  

Su funcionamiento adecuado es cuando se reduce el tiempo y circuito de 

recorrido, incorporando diversos sistemas que faciliten el traslado. Esto conlleva a no 

tener pérdidas de dinero, generar contaminación ambiental, provocar el 

congestionamiento y ser eficiente con la circulación (Goyes Balladares, 2018). Además, 

este entorno físico representa una red vial que integra a otros modos de transporte, 

considerado desde una planificación integral (Sarzosa Richard, 2024). 
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Estacionamientos 

Los estacionamientos vehiculares son espacios que se delimitan mediante celdas 

individuales a manera de espera de las personas que ocupan el transporte. Estas áreas de 

parqueo se pueden dar en usos particulares como los autobuses o taxis que brindan un 

servicio y zonas públicas que es de libre acceso, pero también se puede llevar de manera 

tarifada para tener un control. Su presencia genera una conexión de red básica que 

brinda soporte al acceso del espacio público (Goyes Balladares, 2018). 

1.8.3.1.2 Criterios de movilidad urbana 

Como se plantea el Objetivo 11 de los ODS, se considera como espacio público a 

aquello que genere la creación de las ciudades y comunidades sostenibles, basados en la 

actuación positiva ecosistémica, bienestar físico de las personas, inclusión social y la 

actividad económica (ONU Hábitat, 2013).  

En la parte social, el establecer criterios al sistema de movilidad, involucra 

generar espacios cómodos para poder acceder, considerando las diversas dificultades 

presentas en el entorno y las que se puede tener de manera individual como persona, por 

lo que su estándar hace referencia a la total accesibilidad, calidad, seguridad y 

transporte. Por otro lado, se hace frente al conjunto con acciones que lleven a una mejora 

ambiental, creando un beneficio común enlazado hacia la calidad de vida (Flores Juca, 

2021). 

Los criterios a tomar en cuenta se basan en una clara planificación de movilidad, 

conjunto con los recorridos, flujos y demás análisis para unificar y dar paso las mejores 

prácticas. Se deben tomar de manera adecuada los recursos para que el espacio sea 

accesible y brinde los servicios debidos. En la parte vehicular se direccionan bajo 

normativas establecidas que pretenden mejorar la seguridad vial con elementos de 

alumbrado, señalética y estado de la calzada (Flores Juca, 2021). 

Para crear un espacio óptimo del funcionamiento de actividades colectivas es 

indispensable tomar en cuenta a las zonas de poco desplazamiento para promover a los 
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transportes no motorizados. En circuitos de mayor radio, el uso de transporte colectivo 

como el autobus debe proveer conectividad y la aplicación de modelos urbanos para 

zonas de gran densidad (Díaz Ángeles et al., 2007). 

Calidad de vida  

El concepto de calidad de vida se categoriza en dos partes, la primera se 

representa con la parte verificable o la física y la segunda refiere a la parte interna de las 

personas siendo esta subjetiva. Se caracteriza por mantener condiciones aptas hacia las 

necesidades tanto individuales como de manera colectiva (Palomba, 2002). 

Figura 21 

Factores de la calidad de vida 

Nota. Adaptado de Calidad de vida: conceptos y medidas, 2002. 
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La calidad de vida es el resultado tanto de las intervenciones al entorno físico 

como manera personal. Por lo que es una correlación entre la sociedad y lo ecológico 

que al alterar a uno de estos factores puede limitar o favorece la estructura, 

funcionamiento y a aquellos sistemas que proveen los servicios a la población (Flores 

Juca et al., 2017). Se debe considerar toda la funcionalidad ya que el mantener conflictos 

en una situación puede ser consecuente hacia otros sistemas. 

Ignorar la calidad de vida es aislar la manera en la que se percibe y se adapta el 

espacio, por lo que se desenvuelven en problemas de desarrollo económico, social y 

ambiental. Antes se mantenía la visión sobre el transporte como actor principal, siendo 

las personas que se comprometían a consecuencias negativas como el sedentarismo. 

Aunque actualmente, se incorpora la tecnología como herramienta de mejora, actuando 

respetuosamente con el ambiente al proveer a la sostenibilidad, siendo sinónimo al 

bienestar general (Flores Juca, 2021). 

Medio ambiente 

Arbolado 

El arbolado es un plantado de manera natural o artificial y se puede categorizar 

por el tipo de especie; el tamaño como la vegetación alta, media y baja; su función sobre 

generar zona de cultivos, imagen urbana o la generación de sombra; y sobre el volumen 

de sus copas (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010).  

La función de tener esta vegetación no solo proporciona sombra como se cree, 

sino también ayuda a la disminución de la temperatura, concentra dióxido de carbono 

para posterior generar, liberar al oxígeno y genera hábitats para la fauna cercana. Su 

alcance es muy amplio ya que además de brindar una calidad del aire mantiene 

influencia psicológica, en donde las personas recurren mayormente a estos espacios, 

generando la diversidad con actividades atractivas que promueven la interacción social y 

su impacto antiestrés (Sarsoza, 2024). 
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Confort acústico 

Si bien es cierto el confort refleja aquello que brinda seguridad y a un nivel 

acústico ignora la exposición del ruido, debido a que este provoca molestas, desagrados 

o incluso malestares hacia la salud física de las personas. La contaminación acústica se 

encuentra entre los primeros efectos de la degradación ambiental y la influencia de estrés 

provocados principalmente por los sonidos vehiculares, desencadenando a la exposición 

ambiental (González & Calle, 2015). Es importante reconocer que produce 

desconcentración, por lo que el confort hace frente ante estas problemáticas urbanas. 

Su relación con los vehículos es estrecha ya que es el productor directo de la 

exposición sonora. Por ello, las variables de transporte llevan a cambios significativos 

dentro del desplazamiento interno, creando espacios con una mejor calidad de vida y 

consideración ambiental. La planificación organizada puede fomentar a realizar 

actividades más saludables, es así que se debe optar por priorizar a la caminata y al uso 

de vehículos no motorizados (Gamboa Mora et al., 2020). 

Confort térmico 

El confort térmico relaciona a la manera en la que influye la temperatura en las 

personas, teniendo como objetivo el establecer comodidad fisiológica y psicológica. Se 

encarga de brindar seguridad ante la reacción del cuerpo humano para que su estado de 

percepción sea adecuado, sin problemas para permanecer en el lugar. En las zonas 

urbanas es común la incorporación de arbolado para distintas funciones, entre ellas es la 

disminución de la temperatura, por lo que influye como una estrategia de confort 

térmico (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010). 

Accesibilidad al sistema de movilidad urbana 

Accesibilidad 

Desde hace mucho tiempo la accesibilidad viene evolucionando de acuerdo a los 

nuevos contextos, desde un inicio se lo tomó en cuenta por la manera en que las 
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ciudades se expandían, por lo que su origen parte desde lo economicista en el que se 

requería el potencial de los espacios para intercambio e interacción. Con el tiempo se 

entiende a este término como la comodidad para superar el desplazamiento sobre el uso 

del entorno hacia donde se requiere llegar, siendo un sinónimo de integridad y bienestar 

que se alcanza a zonas de ingresos, zonas educativas, residencias, red de transporte, 

entre otros (Flores Juca, 2021). 

Por lo tanto, es el manejo de las condiciones físicas en estado óptimo para poder 

acceder a los diversos lugares, sin la interrupción de obstáculos que puedan poner en 

riesgo a la ocupación de los servicios. Por lo que se crea un desplazamiento de 

desarrollo sostenible (Flores Juca, 2021). 

Accesibilidad vial y peatonal 

La relación entre el desarrollo y la accesibilidad convergen en la calidad de la 

infraestructura vehicular y peatonal, ya que deben estar en condiciones adecuadas para 

brindar el acceso a las redes de transporte y modos de desplazamiento que se es 

percibido desde lo construido. Su involucramiento brinda oportunidades de empleo y de 

crecimiento económico, mientras mayor eficiente es la infraestructura, mayor es la 

inclusión, especialmente a grupos vulnerables (Flores Juca, 2021). 

La accesibilidad en un espacio público es el rompimiento de los límites para su 

ingreso, de tal manera que movilidad y accesibilidad no significan lo mismo, pero se 

necesitan mutuamente para abordar conflictos urbanos. El acceso a las ciudad es 

aplicado también hacia poder ser parte del uso de una red de transporte colectivo, 

tomando en cuenta que para poder llegar a su uso, es necesaria la infraestructura 

peatonal con el espacio de las aceras continuas que no tengan limitaciones (Flores Juca, 

2021).  

El involucramiento peatonal se miden por diversos factores en donde las 

irregularidades no son parte de ello. De acuerdo al caso, se cuenta con antideslizantes 

como seguridad y la nula incorporación de barreras u obstáculos que no permitan la libre 
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circulación. Además, basado en la evolución de cómo se usan actualmente los espacios, 

se establecen estándares como sus dimensiones para un recorrido limpio hacia quienes 

deseen usar esta franja, provocando mejoras de la experiencia peatonal (Sarzosa 

Richard, 2024) 

Accesibilidad universal 

La accesibilidad universal proviene por un ámbito social en el que se demarcan 

los derechos para generar la inclusión, tomando términos que busquen comprender las 

limitaciones de las personas, tanto de manera física como intelectual. Se busca la 

funcionalidad que pueden tener ciertos elementos o al contrario desfavorecer en la trama 

de recorrido, es así como la practicidad y la capacidad convergen para poder usarse los 

espacio de manera segura y cómoda (Sarzosa Richard, 2024). 

De acuerdo a sus desplazamientos se considera la adaptación del piso podotáctil 

que mantenga una secuencia direccional, los cambios de direcciones en las 

intersecciones pertinentes y las rampas de acceso para aquellas personas que tengan 

movilidad reducida. Así mismo, se debe cumplir con acciones inclusivas en el transporte 

público que disponga de zonas designadas para aquellos que usen silla de ruedas e igual 

el parqueo son señalética de orientación (Goyes Balladares, 2018).   
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Figura 22 

Aspectos de la movilidad urbana sostenible 

 

Nota. Adaptado de La movilidad urbana sostenible en el centro de la ciudad de Ambato, 

2018. 

1.8.3.2 Marco legal 

Cada intervención realizada en beneficio público y en ocasiones privadas, se 

rigen por normativa que consideran diversas particularidades que llevan a la estructura, 

diseño y planificación de la ciudad, es por ello que se toma como aplicables dentro de la 

rama urbanística, haciendo así espacios accesibles. Dentro del sistema peatonal y 

vehicular se destaca el uso de los siguientes recursos: 
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Tabla 15 

Marco legal 

Constitución de la República del Ecuador 

(2008) 

En la Constitución del Ecuador, la cuarta 

sección del artículo 23 de se menciona 

que es un derecho el poder acceder al 

espacio público. Mientras que en la 

quinta sección del artículo 28 garantiza el 

poder tener acceso a la educación con 

criterios de movilidad, permanencia y 

accesibilidad universal, sin 

discriminación alguna.  

Ley Orgánica de Ordenamiento 

Territorial Uso y Gestión de Suelo (2016) 

En la Ley orgánica de Ordenamiento 

Territorial de Uso y Gestión de Suelo, el 

artículo 11 se describe sobre la 

fomentación de calidad ambiental, 

seguridad, accesibilidad al medio urbano 

o rural basado en la movilidad, y el 

acceso de los servicios básicos y 

públicos.  

Ley Orgánica de Transporte Terrestre 

Tránsito y Seguridad Vial (2014) 

De acuerdo con el artículo 2 de los 

Principios Generales, se considera el 

acceso sin interrupciones hacia la 

infraestructura de transporte, con un 

enfoque a grupos vulnerables. Es así que 

se rige bajo la seguridad de la población 

para el libre desplazamiento en cualquiera 
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de los modos a elegirse, considerando el 

desarrollo sostenible que enfoque al 

ámbito económico, social y ambiental. 

Según el artículo 3 de Prioridad de 

movilidad, menciona sobre las 

prioridades a establecerse, siendo en 

primer lugar el peatón y por último el 

transporte privado. 

Política Nacional de la Movilidad 

Sostenible (2023) 

Plantea a la movilidad sostenible como la 

práctica base para genera un beneficio 

hacia las personas, facilitando 

condiciones de igualdad para los 

recorridos, impulsa la economía y provee 

la mejora de la calidad del aire. De este 

modo, presenta estrategias aplicables para 

poder llegar a su objetivo que es generar 

un desarrollo sostenible. 

Consejo de Aseguramiento de la Calidad 

de Educación Superior (2018) 

De acuerdo al modelo de evaluación, 

enfoca la calidad de vida de las personas 

pertenecientes a las instituciones de 

educación superior. Dentro del subcriterio 

2 engloba la infraestructura física y 

tecnológica que recalca sobre la 

importancia de la accesibilidad universal, 

la salud y medio ambiente. Para su 

cumplimiento se dan revisiones 

periódicas sobre la aplicación de 

normativas y visitas in situ.   
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Ministerio del Ambiente del Ecuador 

(2015) 

Determina un rango horario de dos 

periodos con nivele máximos de dB(A) 

de acuerdo al tipo de uso de ocupación 

del sector, siendo de interés la zona 

educativa. 

Servicio Ecuatoriano de Normalización: 

NTE INEN 2243 (2016) 

Refleja normativa para generar 

accesibilidad al medio físico peatonal con 

el recorrido en las aceras. Presenta casos 

a nivel general sobre situaciones que se 

alinean a la investigación. 

Servicio Ecuatoriano de Normalización: 

NTE INEN 2245 (2016) 

Determina normativa que aporta sobre el 

dimensionamiento y pendientes para la 

circulación por medio de rampas. 

Considera espacios principalmente para 

personas con capacidad reducida para 

movilizarse. 

Servicio Ecuatoriano de Normalización: 

NTE INEN 2854 (2016) 

Plantea normativa que beneficia hacia las 

personas con discapacidad visual con la 

inclusión de señalética de bandas 

podotáctiles de direccionalidad y de 

prevención, dirigiendo al recorrido de 

forma continua. 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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2. CAPÍTULO II. METODOLOGÍA 

2.1 Método 

La presente investigación se desarrolla bajo el método analítico-descriptivo, 

debido a la descomposición de análisis sobre la accesibilidad, movilidad vehicular y 

movilidad peatonal. La fragmentación de los elementos permite el entendimiento 

individual con un mayor enfoque personal y luego entender la interrelación entre sí para 

establecer las relaciones de causalidad. Así mismo, se integra de forma paralela la 

revisión bibliográfica y la obtención de datos de manera directa e indirecta para la 

adaptación de las variables numéricas, esto da inicio a la obtención de datos, puesto que 

ayuda a generar criterios de evaluación (Abreu José, 2014). 

El estudio tiene por objetivo un análisis que demuestre sobre cómo actúa el 

sistema de movilidad, entendido desde una fundamentación técnica. La interpretación y 

análisis de los datos se los realiza para demostrar el funcionamiento del espacio, 

respetando la realidad de los resultados. El método descriptivo se respalda mediante la 

información obtenida, por lo que su fundamentación es válida para generar la evaluación 

desde la postura del autor (Abreu José, 2014). 

2.2 Enfoque de investigación 

 Se establece un enfoque mixto, siendo principalmente el cuantitativo para la 

recolección de los datos a evaluar, ya que permite integrar datos medibles que da paso a 

la interpretación objetiva. De acuerdo con Vega-Malagón et al. (2014), para adquirir un 

entendimiento sobre un fenómeno social se necesita la cuantificación de datos, por lo 

que cualquier situación puede ser medible y posterior a ello ser analizada o interpretada. 

La investigación se da de manera directa o secundaria para tener una observación de las 

condiciones físicas de la infraestructura de transporte y movilidad.  

Por otro lado, el enfoque cualitativo es usado para la interpretación del estado de 

los elementos. La parte numérica es esencial en una investigación, pero la perspectiva de 

un fenómeno y serlo entendido desde la subjetividad complementa a la idea del contexto 
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a la que se requiere llegar (Vega-Malagón et al., 2014). Es así como su aportación 

genera un entendimiento de las funciones y dinámicas generales para elevar aquellos 

indicadores deficientes y así elevar la calidad de vida institucional. 

2.3 Modalidad 

Se presenta una modalidad combinada que parte de la investigación documental 

y de la investigación de campo. Su aplicación contribuye de diversas maneras que se 

interconectan para llegar a los objetivos establecidos, de este modo, se puede obtener 

información que ayude a la lectura sobre la movilidad del Campus Huachi, tanto de una 

parte teórica como técnica. 

La investigación documental brinda el aporte teórico hacia la revisión de 

normativa, estándares e indicadores de sostenibilidad para la evaluación del 

desplazamiento, implementados al campus. Su actuación parte desde un inicio como una 

base y fundamentación de conceptos, siendo posterior a la aplicación de aquello que se 

es necesario implementar. La revisión bibliográfica se considera como parte 

fundamental de una investigación para poder expresar lo que se requiere estudiar, dando 

un mayor respaldo a la redacción teórica. 

La investigación de campo ayuda al registro de datos necesarios para el aporte 

numérico, esto se realiza directamente en la parte interna de la sede universitaria de 

Huachi. Su aplicación es por medio de levantamientos, de acuerdo a la demanda que 

reflejen los indicadores. Las fichas integrales son fundamentales, ya que se usa para dar 

la clasificación de los diversos elementos desglosados, dando un orden y una lectura 

entendible de cada componente que se evalúa. 

2.4 Nivel de investigación 

El nivel de investigación es de forma descriptiva, ya que permite detallar los 

sucesos que se dan actualmente, sin modificar las variables. Este tipo de investigación se 

incluye para poder exponer la etapa de levantamiento y el uso de los indicadores, la cual 

permite precisar y especificar sobre las condiciones identificadas. Esto ayuda al análisis 
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de la infraestructura vehicular y peatonal basados en la comodidad y normativa, 

haciendo la interpretación puntual de cada indicador. De esta manera, la lectura de los 

datos puede ser entendidos de manera clara y organizada sobre la realidad del sector de 

estudio que es el Campus Huachi. 

2.5 Diseño de investigación 

El diseño de investigación actúa de manera no experimental, generando 

conocimiento sobre los sucesos que se dan en el territorio. Este diseño no involucra la 

creación de una situación ni la interferencia intencional, sino entender sobre cómo se 

desenvuelve lo existente (Agudelo & Aigneren Jaime Ruiz Compiladores, 2008). De 

este modo, dentro del campus se realiza una observación e investigación del territorio de 

manera documental y directa, siendo relacionado hacia los componentes de la movilidad. 

Se considera parte de este proceso descriptivo, ya que da soporte a la 

construcción de los objetivos planteados, generando la comprensión y la formalidad 

sobre los registros obtenidos del estudio (Abreu José, 2014). Esto comprende el detalle 

teórico sobre el levantamiento de información y el diagnóstico actual bajo los 

indicadores de sostenibilidad, que se los interpreta con mayor precisión al seleccionarlos 

y descomponerlos, siendo así como la accesibilidad, infraestructura y transporte. 

2.5.1 Población y muestra 

Esta investigación engloba a la infraestructura peatonal y vehicular, 

considerándose al confort y transporte público interno, respecto a todas las personas que 

hacen uso de las instalaciones de la Universidad Técnica de Ambato en el Campus 

Huachi, sean estos permanentes y temporales. Sin embargo, se profundiza hacia los 

usuarios que se encuentran de manera constante; es decir, hacia aquellas personas que se 

integran en los distintos horarios de manera regular (diurno, tarde y nocturno). Como se 

menciona en el Memorando Nro. UTA-DITIC-2026-0826-M con la presencia de 10.217 

personas correspondientes a docentes y estudiantes matriculados hasta el 24 de abril del 

2026 dentro del predio Huachi, siendo que existen alrededor de 640 personas entre 
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personal administrativo y otros trabajadores de acuerdo al Memorando Nro. UTA-DTH-

2026-1504-MEM. Esto se deriva con indicadores para la movilidad que permita medir y 

observar las condiciones físicas con la respectiva organización de acuerdo a cada factor 

a evaluar. 

2.5.2 Tipo de muestra 

El tipo de muestra es no probabilístico, debido a que se requiere enfocarse hacia 

aquellos usuarios que hacen uso de manera constante de las instalaciones como los 

estudiantes universitarios, profesores de las distintas facultades, personal administrativo 

y demás trabajadores que brindan servicios al campus. Esto establece una división de 

tipo de usuarios sobre aquellos que se movilizan a pie, en transporte público 

institucional y el transporte privado. De esta forma se direcciona el estudio hacia los 

distintos recorridos internos y así comprender la realidad que guía esta investigación, 

obteniendo la cantidad de registros necesarios sobre la movilidad diaria. 

2.5.3 Tamaño de muestra 

El tamaño de muestra se basa de acuerdo a los registros y observaciones que se 

necesiten para evaluar con los indicadores de sostenibilidad. Esto mediante la búsqueda 

de información indirecta como la revisión de datos ya cuantificados y de manera directa 

por mediciones y documentación desde el propio entorno físico. La cantidad de registros 

se sustenta en obtener la información suficiente para la aplicación de los indicadores 

seleccionados y así comprender el sistema de movilidad del Campus Huachi. 

Gran parte de datos son tomados durante los días de jornada laborables, siendo 

de lunes a viernes respecto a mediciones, ubicación de elementos y el registro horario 

del transporte institucional. La información de recorridos de los buses abarca a 4 

semanas del mes de marzo del 2026, dentro del rango de los días mencionados 

anteriormente, permitiendo establecer el comportamiento habitual de este modo de 

desplazamiento, ya que su levantamiento se realiza en horarios representativos de las 

actividades internas. 
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 Además, se toma datos de fuentes secundaria como la anotación de temperatura 

y radiación solar durante 10 días de mayo del 2026 que incluye a días laborables como a 

los fines de semana ya que no interfiere al ser una variable climática. Asimismo, se 

obtiene información institucional registrada hasta el 24 de abril del 2026, de fuentes 

externas como de investigaciones de decibeles en el periodo Abril-Julio del 2025 y 

congestión vehicular en tres franjas horarias correspondientes en el 2025. 

2.5.4 Selección de muestra 

La selección de muestra se obtiene en base a todas las zonas necesarias que se 

involucran con los indicadores respecto al sistema de movilidad, siendo principalmente 

la infraestructura urbana vehicular y peatonal, y de forma externa a factores climáticos, 

auditivos y registros horarios de transporte público. Esto conlleva a la relación de los 

tres modos de desplazamiento frecuentes como la caminata, uso del vehículo privado y 

el uso del bus interno. Esta selección se incorpora en diversos factores que favorecen a 

la calidad de vida, considerando principalmente la accesibilidad y la sostenibilidad. 

Además, este proceso ayuda al alcance sobre el diagnóstico del Campus Huachi. 

2.6 Técnicas de estudio e instrumentos 

2.6.1 Objetivo 1 

Para definir el estado actual del Campus Huachi sobre movilidad peatonal y 

vehicular, este estudio maneja la cuantificación de datos, recolectados por medio del 

levantamiento cartográfico, análisis planimétrico, mediciones y ubicación de elementos, 

levantados directamente desde la zona de estudio y de fuentes secundarias. Esto se 

maneja por medio de fichas integrales de acuerdo a los datos que se requiere obtener. En 

algunas de estas fichas se subdividen en 6 zonas para llegar al alcance de los elementos 

menos visibles y tener una mayor precisión. Además, se establece análisis de diseño 

asistido por computadora (CAD) y el análisis de Sistema de Información Geográfica 

(SIG) que proporcione información numérica.  
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2.6.2 Objetivo 2 

La aplicación de los indicadores de sostenibilidad se complementa con la 

investigación y análisis documental que surge mediante una búsqueda sistemática que de 

soporte a la presente investigación. De este modo, se realiza la sistematización de datos 

de acuerdo a los días o casos necesarios y la implementación de indicadores que se 

involucren al sistema de intervención. A su vez, la indagación de estándares y normativa 

permiten comprender la eficiencia de los indicadores, siendo el componente evaluador 

que dirige el análisis del objetivo tres. 

2.6.3 Objetivo 3 

La interpretación de resultados se produce bajo análisis la información obtenida 

en los objetivos anteriores, tanto de la parte peatonal como de la vehicular. Es así como 

se produce un análisis integral e individual en base a la categoría de cada indicador de 

forma descriptiva y visual para que brindar una idea clara de lo que se quiere demostrar 

sobre los resultados de la realidad que atraviesa el campus. 
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2.6.4 Matriz síntesis de diseño metodológico 

Tabla 16 

Matriz síntesis de técnicas de estudio 

Objetivo Técnicas de estudio Instrumentos 

• Definir el estado 

actual del Campus 

Huachi sobre 

movilidad peatonal 

y vehicular 

mediante el 

levantamiento 

cartográfico, 

análisis 

planimétrico, 

investigación de 

campo y revisión 

de fuentes 

secundarias. 

• Observación 

directa  

• Levantamiento 

cartográfico 

• Análisis CAD 

• Análisis SIG 

• Revisión 

documental  

• Solicitud de 

información 

institucional 

• Dron 

• Ortofoto 

• Fichas de mapeo 

planimétrico 

• Software CAD 

• Software SIG  

• Documentos 

bibliográficos 

• Documentos de 

solicitud de 

información 

 

• Aplicar los 

indicadores de 

sostenibilidad 

pertinentes y 

alcanzables a la 

evaluación del 

campus. 

• Investigación 

documental  

• Análisis 

documental  

• Análisis normativo 

• Tablas síntesis de 

información 

• Tablas de 

valoración  

• Tablas de 

categorización 

• Interpretación de 

los resultados 

obtenidos de cada 

indicador de 

sostenibilidad. 

• Análisis 

descriptivo  

• Análisis 

comparativo con 

criterios de 

referencia 

• Tabla de resultados 

• Representación 

gráfica 

• Registro 

fotográfico 

procesado 

 

Nota. Elaboración propia, 2026.
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2.7 Operacionalización de variables 

Tabla 17 

Operacionalización de Variable Independiente 

Dimensión Subdimensión Indicador operativo ¿Qué mide? 

M
o
v
il

id
ad

 

m
u
lt

im
o
d
al

 Modos de 

transporte 

Modo de 

desplazamiento 

Relación entre el 

número de vehículos 

con la población total 

Acceso al 

transporte público 

interno 

Puntualidad y 

capacidad del 

transporte interno 

Cumplimiento horario 

y capacidad de 

cobertura 

In
fr

ae
st

ru
ct

u
ra

 

Infraestructura 

peatonal 

Aceras 
Anchos mínimos y 

pendientes máximas 

Presencia de piso 

podotáctil 

Continuidad y 

adecuación de banda 

podotáctil 

Interferencia de 

elementos físicos en 

aceras 

Ubicación y tipo de 

interferencia 

Presencia de rampas 

Dimensión 

longitudinal en base a 

pendientes máximas 

permitidas 

Infraestructura 

vehicular 

Presencia de 

superficies 

Relación de espacio 

vehicular con el 

peatonal 

Estacionamientos 

Capacidad de 

estacionamientos 

fuera de calzada 

Número de 

estacionamientos en 

base a la demanda  

Déficit de 

estacionamientos 

para el vehículo 

privado 

Diferencia entre 

demanda y oferta de 

espacios de parqueo 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 18 

Operacionalización de Variable Dependiente 

Dimensión Subdimensión Indicador operativo ¿Qué mide? 
M

ed
io

 a
m

b
ie

n
te

 Arbolado Vegetación urbana 

Proporción de 

volumen verde desde 

el campo visual del 

peatón 

Confort térmico y 

acústico 

Nivel de ruido  

 

Intensidad de ruido 

ambiental 

Relación climática y 

física hacia los 

usuarios en el viario 

público 

A
cc

es
ib

il
id

ad
 Accesibilidad vial 

y peatonal 

Cumplimiento de 

criterios técnicos de 

accesibilidad 

Grado de 

cumplimiento de 

parámetros 

sostenibles 

Accesibilidad para 

personas con 

discapacidad 

Cumplimiento de 

criterios técnicos de 

accesibilidad 

universal 

Nivel de 

cumplimiento de 

accesibilidad 

universal 

Nota. Elaboración propia, 20
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3. CAPÍTULO III. RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

3.1 Resultados de indicadores 

En la presente investigación no se contabiliza a las zonas que se encuentran 

actualmente en construcción como el Auditorio entre la Facultad de Ciencias Humanas 

de la Educación y la Biblioteca General frente a la Facultad de Jurisprudencia y Ciencias 

Sociales. Esto debido a que no se puede obtener información de las mismas al estar 

atravesando un proceso legal. 

Como se menciona en el Memorando Nro. UTA-DITIC-2026-0826-M, el 

número de usuarios permanentes corresponde a 10.217 entre alumnos y docentes 

matriculados hasta el 24 de abril del 2026 y el Memorando Nro. UTA-DTH-2026-1504-

MEM refiere al  personal administrativo y demás trabajadores que corresponde a un total 

de 640 usuarios. Por otro lado, el Memorando Nro. UTA-DAD-2026-2127-M menciona 

que existen 1.088 tags que incluye únicamente a los automóviles y se excluye a las 

motocicletas debido a que este transporte no es tarifado y por ende no se tiene un 

registro.  

3.1.1 Reparto del viario público 

 Se establece la delimitación de áreas que corresponde a la peatonal y a la 

vehicular para entender el dimensionamiento que ejerce la una sobre la otra, siendo que 

estos valores son el núcleo de la movilidad. Esto se realiza debido a que en el campus 

existe un elevado número de usuarios y constantes desplazamientos a pie, por lo que se 

pretende identificar la superficie de movilidad prioritaria existente. Por ello, se toma al 

indicador número 12 de la metodología AEUB para determinar los valores óptimos de la 

evaluación. 

Este proceso se opera mediante el uso del software de diseño asistido por 

computadora AutoCAD, siguiendo los perímetros de cada sección de interés para 

cuantificar las superficies dedicadas a la calzada, aceras, senderos peatonales internos y 

estacionamientos como se representa en la figura 23.  
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Figura 23 

Mapeo planimétrico de superficie vehicular y peatonal 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 19 

Categorización del reparto del viario público 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con el mínimo peatonal < 60% X 

Objetivo mínimo peatonal > 60%  

Objetivo deseado peatonal > 75%  

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

3.1.2 Modo de desplazamiento 

Determinar las maneras en que se desplazan las personas permite analizar sobre 

la proporción que se ejerce al transportarse en vehículo privado en la relación a la 

totalidad de desplazamientos diarios. La aplicación de este indicador es fundamental 

para evaluar la sostenibilidad respecto a las maneras en que se movilizan las personas, 

ya que muchas veces el uso del vehículo privado se relaciona a desencadenantes 

negativos. Esto da paso a la implementación del indicador número 10 de la metodología 

AEUB, que considera número de desplazamientos de motorizados, en relación a los 

desplazamientos totales (AEUB, 2010).  

Para este indicador se realiza una aproximación del valor, asumiendo al número 

de usuarios como equivalente al número de desplazamientos totales diarios que 

corresponde a 10.217 entre alumnos y docentes, adicional sumado al personal 

administrativo y demás trabajadores que aproximan a 640 usuarios, dando un total de 

10.857 personas.  

La segunda variable correspondiente al vehículo privado, en donde se toman a 

los tags registrados con la exclusión de los buses institucionales, dando un total de 1.077 

Fórmula = (Área de viario peatonal/área viaria pública) x 100 

                = (12.908,25 /31.980,78) x 100 
 
                = 40,36% 
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automóviles que acceden al campus. Cabe mencionar que este dato corresponde a la 

cantidad de motorizados con autorización para el ingreso al campus, lo cual no 

corresponde al flujo de los mismos, pero se toma como un valor referencial. En este 

sentido, el valor se tiene como una aproximación sobre el uso del vehículo en relación a 

la población total, más no como una medición exacta de los desplazamientos efectivos. 

 

 

 

Tabla 20 

Categorización de uso de vehículo privado como desplazamiento 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con ninguno el mínimo de uso de 

vehículo privado 
> 25 %  

Objetivo mínimo para uso de vehículo privado < 25%  

Deseable de uso de vehículo privado < 15% X 

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

3.1.3 Accesibilidad al viario peatonal 

Para la movilidad peatonal se considera un indicador que mida la parte física de 

las aceras, buscando tener una circulación segura y cómoda que establezca criterios de 

accesibilidad. De acuerdo con la (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010), se 

consideran dos parámetros que describen sobre la circulación en el espacio público 

siendo categorizados con los anchos mínimos y pendientes máximas en las aceras.  

Este indicador proporciona la comprensión general que actúa hacia los usuarios 

que lo recorren diariamente. Para ello se realiza un fraccionamiento de 6 zonas en base 

al trazado vial con el objetivo de interpretar con mayor precisión las escalas de cada 

zona y posterior se seccionan los tramos de aceras de acuerdo a la desviaciones o 

cambios de dirección, sin considerar las zonas de peldaños. Para ello se cuenta con la 

Fórmula = (N° de tags de automóviles/N° de desplazamientos totales)  

           

                = (1.077/10.857) x 100 

                = 9,92% 

 

 

 

x 100 

 

           

 

 

 



71 

 

longitud promedio, el ancho promedio y la pendiente promedio que cumple en cada una 

de las fracciones.  

Figura 24 

Fraccionamiento de 6 zonas del campus 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Se establece a aquellos tramos mayores a 2,5m de ancho y menores a 5% de 

pendiente como un valor adecuado; a los que presentan un ancho mayor a 0,9m y una 

pendiente menor al 5% como suficientes; por otro lado, aquellos que no cumplen con 

estas características no entran en la primera variable de la fórmula, ya que no se integra 

dentro del objetivo mínimo (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010). 

Para el levantamiento de información se usa la planimetría general por medio de 

la herramienta digital de AutoCAD que beneficia a obtener la fragmentación de los 

tramos y las longitudes. Esto da continuidad al cálculo de las pendientes que se obtiene 

por medio de la herramienta de ArcGIS, siendo tomados como referencia los puntos 

medios de cada esquina de tramo peatonal, dando una mayor precisión al tener la altura 

de cada punto. 
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Figura 25 

Fraccionamiento de aceras - Zona 1 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 21 

Datos de intervención de aceras - Zona 1 

Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 
Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 

1 2,86 7,67 19 3,78 2,43 

2 1,95 7,17 20 1,18 1,36 

3 1,47 0,92 21 1,20 1,14 

4 1,37 8,33 22 3,04 3,11 

5 2,22 0,80 23 2,63 1,64 

6 1,38 0,87 24 2,14 1,84 

7 1,81 4,78 25 2,00 0,10 

8 1,44 0,80 26 2,88 0,28 

9 1,79 3,88 27 2,37 2,62 

10 1,80 2,39 28 1,27 0,24 

11 2,03 2,16 29 2,53 1,09 

12 1,80 0,84 30 1,43 5,28 

13 2,57 0,38 31 1,43 1,70 

14 1,23 0,86 32 1,31 2,63 

15 0,80 0,90 33 1,28 3,32 

16 2,06 9,96 34 1,57 4,89 

17 1,21 3,70 35 1,62 2,44 

18 1,69 0,82 36 1,48 0,60 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 22 

Valoración de aceras - Zona 1 

Tramo 

Ancho 

mayor 

a 2,5m 

Ancho 

mayor a 

0,9m 

Pendiente 

menor a 

5% 

Pendiente 

mayor a 

5% 

Ancho 

mayor a 

2,5m y 

menor a 5% 

Ancho 

mayor de 

0,9m y 

menor a 5% 

1 X     X    

2   X  X     

3   X X     X 

4   X   X    

5   X X     X 

6   X X     X 

7   X X     X 

8   X X     X 
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9   X X     X 

10   X X     X 

11   X X     X 

12   X X     X 

13 X   X   X  

14   X X     X 

15     X       

16   X   X    

17   X X     X 

18   X X     X 

19 X   X   X  

20   X X     X 

21   X X     X 

22 X   X   X  

23 X   X   X  

24   X X     X 

25   X X     X 

26 X   X   X  

27   X X     X 

28   X X     X 

29   X X     X 

30   X   X    

31   X X     X 

32   X X     X 

33   X X     X 

34   X X     X 

35   X X     X 

36   X X     X 

Total     5 25 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 26 

Fraccionamiento de aceras - Zona 2 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 



77 

 

Tabla 23 

Datos de intervención de aceras - Zona 2 

Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 
Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 

1 2,03 1,88 16 2,02 2,05 

2 1,52 1,96 17 4,04 3,39 

3 2,46 11,92 18 2,08 1,00 

4 2,20 0,97 19 1,89 0,82 

5 

1,36 1=0,43 

2=1,77 

3=1,81 

20 

1,34 3,60 

6 3,74 1,34 21 1,51 0,70 

7 4,93 1,17 22 1,36 1,28 

8 3,59 1,30 23 1,41 1,00 

9 5,04 3,96 24 1,26 2,51 

10 1,24 2,32 25 1,81 3,13 

11 1,50 2,36 26 8,40 3,87 

12 3,40 0,31 27 4,04 2,78 

13 1,18 1,81 28 7,11 5,82 

14 1,55 8,55 29 0,94 1,34 

15 3,03 5,82 30 1,85 0,91 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 24 

Valoración de aceras - Zona 2 

Tramo 

Ancho 

mayor 

a 2,5m 

Ancho 

mayor a 

0,9m 

Pendiente 

menor a 

5% 

Pendiente 

mayor a 

5% 

Ancho 

mayor a 

2,5m y 

menor a 5% 

Ancho 

mayor de 

0,9m y 

menor a 5% 

1   X X     X 

2   X X     X 

3   X   X    

4   X X     X 

5   X X     X 

5  X X   X 

5  X X   X 

6 X   X   X  

7 X   X   X  
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8 X   X   X  

9 X   X   X  

10   X X     X 

11   X X     X 

12 X   X   X  

13   X X     X 

14   X   X    

15 X   X   X  

16   X X     X 

17 X   X   X  

18   X X     X 

19   X X     X 

20   X X     X 

21   X X     X 

22   X X     X 

23   X X     X 

24   X X     X 

25   X X     X 

26 X   X  X  

27 X   X   X  

28 X     X    

29   X X     X 

30   X X     X 

Total     9 20 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 27 

Fraccionamiento de aceras - Zona 3 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 25 

Datos de intervención de aceras - Zona 3 

Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 
Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 

1 1,22 1,19 28 2,09 0,08 

2 1,20 5,67 29 3,31 2,49 

3 1,23 0,78 30 1,95 2,42 

4 6,16 1,08 31 1,72 3,37 

5 2,88 0,22 32 2,48 1,54 

6 2,29 1,75 33 0,99 1,67 

7 3,17 1,25 34 1,67 0,63 

8 2,28 1,62 35 4,33 0,67 

9 2,05 1,79 36 2,31 0,81 

10 1,35 2,18 37 11,40 4,19 

11 3,06 1,18 38 1,93 0,07 

12 1,86 5,08 39 2,00 7,10 

13 1,83 2,40 40 2,95 3,57 

14 1,50 4,92 41 1,20 1,61 

15 1,51 0,68 42 2,83 1,14 

16 1,16 2,07 43 1,90 4,35 

17 1,59 1.68 44 3,45 0,12 

18 4,30 1,87 45 3,85 1,06 

19 2,00 1,13 46 2,13 1,42 

20 1,54 3,78 47 2,21 0,94 

21 2,02 6,27 48 1,80 0,20 

22 1,96 2,45 49 1,06 0,74 

23 2,23 3,75 50 1,03 2,34 

24 1,84 3,12 51 2,33 0,70 

25 2,07 1,85 52 4,41 0,93 

26 2,97 7,35 53 2,22 1,13 

27 2,65 3,05    

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 26 

Valoración de aceras - Zona 3 

Tramo 

Ancho 

mayor a 

2,5m 

Ancho 

mayor a 

0,9m 

Pendiente 

menor a 

5% 

Pendiente 

mayor a 

5% 

Ancho 

mayor a 

2,5m y 

menor a 5% 

Ancho 

mayor de 

0,9m y 

menor a 5% 

1   X X     X 

2   X  X    

3   X X     X 

4 X   X   X  

5 X  X   X  

6   X X     X 

7 X   X   X  

8   X X     X 

9   X X     X 

10   X X     X 

11 X   X   X  

12   X  X    

13   X X     X 

14   X  X    X 

15   X X     X 

16   X X     X 

17   X X    X 

18 X   X   X  

19   X X     X 

20   X X     X 

21   X   X    

22   X X     X 

23   X X     X 

24  X X   X 

25   X X     X 

26 X     X    

27 X   X   X  

28   X X     X 

29 X   X   X  

30   X X     X 

31   X X     X 

32   X X     X 

33   X X     X 

34   X X     X 

35 X   X   X  
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36   X X     X 

37 X   X   X  

38   X X     X 

39   X   X    

40 X   X   X  

41   X X     X 

42 X   X   X  

43   X X     X 

44 X  X  X  

45 X   X   X  

46   X X     X 

47   X X     X 

48  X X   X 

49  X X   X 

50  X X   X 

51  X X   X 

52 X   X   X  

53   X X     X 

Total     14 34 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 28 

Fraccionamiento de aceras - Zona 4 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 27 

Datos de intervención de aceras - Zona 4 

Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 
Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 

1 1,00 6,56 21 1,99 4,74 

2 1,70 2,70 22 1,12 6,30 

3 0,96 0,85 23 1,41 0,95 

4 2,39 0,99 24 1,69 3,26 

5 1,48 3,32 25 1,75 0,47 

6 1,22 2,66 26 3,13 0,98 

7 0,88 0,73 27 5,52 2,28 

8 1,66 2,75 28 2,00 2,72 

9 2,11 3,18 29 3,00 0,72 

10 2,02 4,56 30 1,00 4,15 

11 1,86 1,86 31 1,90 0,78 

12 2,03 7,44 32 2,05 12,20 

13 1,91 6,95 33 1,74 9,23 

14 2,12 1,31 34 2,83 0,48 

15 2,03 0,57 35 2,47 2,47 

16 1,96 4,35 36 2,00 3,65 

17 3,00 11,09 37 1,13 0,90 

18 
1,97 0,07 

38 
1,26 1=2,56 

2=2,94 

19 1,91 1,48 39 4,55 1,78 

20 2,22 1,38 40 1,05 2,40 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 28 

Valoración de aceras - Zona 4 

Tramo 

Ancho 

mayor a 

2,5m 

Ancho 

mayor a 

0,9m 

Pendiente 

menor a 

5% 

Pendiente 

mayor a 

5% 

Ancho 

mayor a 

2,5m y 

menor a 5% 

Ancho 

mayor de 

0,9m y 

menor a 5% 

1   X   X     

2   X X     X 

3   X X     X 

4   X X     X 

5   X X     X 
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6   X X     X 

7   X X     X 

8   X X     X 

9   X X     X 

10   X X     X 

11   X X     X 

12   X   X    

13   X   X    

14   X X     X 

15   X X     X 

16   X X     X 

17 X     X    

18   X X     X 

19   X X     X 

20   X X     X 

21   X X     X 

22   X   X    

23   X X     X 

24   X X     X 

25   X X     X 

26 X   X   X  

27 X   X   X  

28   X X     X 

29 X   X   X  

30   X X     X 

31   X X     X 

32   X   X    

33   X   X    

34 X   X   X  

35   X X     X 

36   X X     X 

37   X X     X 

38  X X   X 

39 X  X     X  

40   X X     X  

Total     5 28 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 29 

Fraccionamiento de aceras - Zona 5 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 29 

Datos de intervención de aceras - Zona 5 

Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 
Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 

1 2,00 2,92 20 2,32 1,56 

2 3,43 3,71 21 1,23 2,09 

3 
1,81 2,00 

22 
1,38 1=8,28 

2=0,57 

4 1,96 2,08 23 2,43 1,96 

5 3,66 3,23 24 0,91 1,56 

6 1,49 7,20 25 1,77 1,00 

7 1,31 3,70 26 2,00 6,77 

8 1,22 4,79 27 1,58 1,48 

9 1,62 7,50 28 1,94 4,20 

10 1,23 6,71 29 1,49 1,41 

11 3,10 1,36 30 1,29 5,86 

12 1,07 1,91 31 1,79 4,40 

13 0,91 1,28 32 1,45 1,33 

14 1,36 6,93 33 2,44 2,39 

15 1,85 3,37 34 3,84 1,88 

16 1,57 3,51 35 6,41 2,73 

17 1,16 3,08 36 1,07 2,19 

18 1,92 1,54 37 1,29 2,15 

19 1,54 1,27    

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 30 

Valoración de aceras - Zona 5 

Tramo 

Ancho 

mayor a 

2,5m 

Ancho 

mayor a 

0,9m 

Pendiente 

menor a 

5% 

Pendiente 

mayor a 

5% 

Ancho 

mayor a 

2,5m y 

menor a 5% 

Ancho 

mayor de 

0,9m y 

menor a 5% 

1   X X     X 

2 X   X   X  

3   X X     X 

4   X X     X 

5 X   X   X  

6   X   X    
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7   X X     X 

8   X X     X 

9   X   X    

10   X   X    

11 X   X   X  

12   X X     X 

13   X X     X 

14   X   X    

15   X X     X 

16   X X     X 

17   X X     X 

18   X X     X 

19   X X     X 

20   X X     X 

21   X X     X 

22    X   X    

22  X X   X 

23   X X     X 

24   X X     X 

25   X X     X 

26   X   X    

27   X X     X 

28   X X     X 

29   X X     X 

30   X   X    

31   X X    X 

32   X X     X 

33   X X     X 

34 X   X   X  

35 X   X   X  

36   X X     X 

37   X X     X 

Total     5 26 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 30 

Fraccionamiento de aceras - Zona 6 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 31 

Datos de intervención de aceras - Zona 6 

Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 
Tramo 

Ancho 

promedio 

(m2) 

Pendiente 

promedio (%) 

1 2,11 2,58 25 1,55 0,18 

2 4,42 9,80 26 1,27 1,91 

3 1,71 2,89 27 1,68 2,78 

4 1,87 4,62 28 1,72 0,38 

5 2,03 2,91 29 1,74 2,78 

6 1,85 5,33 30 1,19 2,04 

7 1,44 4,23 31 3,18 0,61 

8 1,92 2,15 32 5,95 0,76 

9 1,07 1,81 33 1,60 2,92 

10 0,96 3,77 34 10,14 0,28 

11 0,87 1,61 35 1,96 2,55 

12 1,42 2,08 36 4,11 2,43 

13 1,66 2,90 37 1,20 2,66 

14 1,29 1,36 38 1,26 0,69 

15 1,69 3,22 39 2,32 4,36 

16 1,93 2,63 40 1,15 0,17 

17 1,94 0,57 41 1,24 1,29 

18 1,93 0,88 42 2,10 1,22 

19 1,95 7,21 43 4,37 4,61 

20 1,95 7,34 44 1,02 1,77 

21 1,91 2,25 45 0,95 3,16 

22 1,15 1,69 46 1,85 4,50 

23 1,48 1,78 47 1,00 3,54 

24 2,91 1,43    

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 32 

Valoración de aceras - Zona 6 

Tramo 

Ancho 

mayor a 

2,5m 

Ancho 

mayor a 

09m 

Pendiente 

menor a 

5% 

Pendiente 

mayor a 

5% 

Ancho 

mayor a 

2,5m y 

menor a 5% 

Ancho 

mayor de 

0,9m y 

menor a 5% 

1   X X     X 

2 X     X    
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3   X X     X 

4   X X     X 

5   X X     X 

6   X   X    

7   X X     X 

8   X X     X 

9   X X     X 

10   X X     X 

11     X       

12   X X     X 

13   X X     X 

14   X X     X 

15   X X     X 

16   X X     X 

17   X X     X 

18   X X     X 

19   X   X    

20   X   X    

21   X X     X 

22   X X     X 

23   X X     X 

24 X   X   X  

25   X X     X 

26   X X     X 

27   X X     X 

28   X X     X 

29   X X     X 

30   X X     X 

31 X   X   X  

32 X   X   X  

33   X X     X 

34 X   X   X  

35   X X     X 

36 X   X   X  

37   X X     X 

38   X X     X 

39   X X     X 

40   X X     X 

41   X X    X 

42   X X     X 

43 X   X   X  

44   X X     X 

45   X X     X 
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46   X X     X 

47   X X     X 

Total     6 36 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 33 

Sistematización de datos de accesibilidad al viario peatonal 

Zona 

Ancho mayor 

a 2.5m y 

menor a 5% 

Ancho mayor 

de 0.9m y 

menor a 5% 

Tramos 

que no 

cumplen  

Área de valor 

adecuado  

Área 

total de 

zonas 

1 5 25 6 1.656,52 1.713,59 

2 9 20 3 1.893,48 1.964,94 

3 14 34 5 2.835,45 2.971,56 

4 5 28 7 2.067,49 2.270,78 

5 5 26 7 1.663,22 1.893,60 

6 6 36 5 1.359,85 1.630,96 

Total 44 172 32 11.476,01 12.445,43 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

 

 

Tabla 34 

Categorización de accesibilidad al viario peatonal 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con la cobertura deseada < 90%  

Cobertura mínima > 90% X 

Cobertura deseada 100%  

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

 

Fórmula = (superficie de tramos de calle con accesibilidad suficiente, buena o 

               

                = (11.476,01/12.445,43) x 100 

                = 92,21% 

 

  

excelente/superficie de viario peatonal total) x 100 
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3.1.4 Interferencia en la superficie peatonal 

Una circulación fluida corresponde a la no interrupción en el momento que se 

recorre un espacio, por lo que se identifican aquellos elementos de mayor frecuencia de 

incorporación como las alcantarillas/rejillas, postes de luz, letreros de señalética, 

basureros y árboles. Sin embargo, su evaluación también se aplica para entender la 

organización y la planificación al momento de implantar los elementos. Esto se maneja 

bajo un mismo parámetro que surge con la presencia de cualquiera de los componentes 

mencionados, considerándose que pueden actuar como obstáculos (Espinoza Susana, 

2023).  

La investigación de este apartado es desarrollada por medio de observación 

directa y procesada a la planimetría para la sistematización de datos. Este componente 

representan una noción general de la ubicación de los diferentes elementos en toda la 

extensión del campus y de manera específica clasifica a aquellos tramos que no cuentan 

con su presencia. Para esto se mantiene el mismo seccionamiento de codificación que en 

el indicador de accesibilidad al viario peatonal.  
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Figura 31 

Interferencia en la superficie peatonal - Zona 1 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 32 

Interferencia en la superficie peatonal - Zona 2 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 33 

Interferencia en la superficie peatonal - Zona 3 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 34 

Interferencia en la superficie peatonal - Zona 4 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 35 

Interferencia en la superficie peatonal - Zona 5 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 36 

Interferencia en la superficie peatonal - Zona 6 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 35 

Datos de intervención de interferencia en la superficie peatonal 

Zona Tramos con interferencia Tramos sin interferencia 

1 12 24 

2 7 23 

3 14 39 

4 21 19 

5 12 25 

6 13 34 

Total 79 164 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

 

 

Tabla 36 

Categorización de interferencia en la superficie peatonal 

Consideración Dato Resultado 

Deseado  0%  

Presencia de interferencia en 

la superficie peatonal 
> 1% X 

Nota. Adaptado de La ciudad sostenible. Aplicación de la metodología AEUB en el 

centro de Ambato. 

3.1.5 Accesibilidad universal en piso podotáctil 

Para determinar el acceso peatonal con énfasis hacia aquellas personas con 

discapacidad visual, se maneja un levantamiento del estado en el que se encuentra el 

piso podotáctil en tres parámetros. El primer parámetro se centra en el piso podotáctil 

que representa continuidad en la circulación para poder llevar un recorrido sin 

interrupción, el segundo enfoca hacia el piso con textura para cambio de dirección o 

prevención que establezca la oportuna implementación de aviso en las esquinas, pasos 

Fórmula = (Tramos con elementos de interferencia/tramos totales) x 100 

                = (79/243) x 100 

                = 32,51% 
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peatonales y accesos a edificaciones. El cumplimiento total de los parámetros se lo 

cuenta como tramo accesible para considerar el porcentaje de la cobertura deseada. 

La obtención de datos se sustrae mediante una observación directa y posterior se 

lleva a la adaptación en la planimetría de aquellas franjas podotáctiles como se 

establecen en la normativa del Servicio Ecuatoriano de Normalización 2243 (2016) y del 

Servicio Ecuatoriano de Normalización 2854 (2016). La evaluación conserva el mismo 

fraccionamiento de tramos que los indicadores anteriores y es evaluado solo a aquellos 

que cuentan de su presencia; es decir; el valor representa solo de lo que se encuentra 

actualmente implementado.  
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Figura 37 

Piso podotáctil - Zona 1 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 38 

Piso podotáctil - Zona 2 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 39 

Piso podotáctil - Zona 3 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 40 

Piso podotáctil - Zona 4 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 41 

Piso podotáctil - Zona 5 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 42 

Piso podotáctil - Zona 6 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 37 

Valoración de piso podotáctil de las 6 zonas 

Zona Tramo 

Piso 

podotáctil 

continuo  

Piso 

podotáctil 

en las 

esquinas 

Piso 

podotáctil 

en pasos 

peatonales 

Piso 

podotáctil 

en ingreso a 

edificaciones 

Cumple 

con los 4 

parámetros 

1 1 al 36     No 

2 1 al 30     No 

3 1 al 53     No 

 4 

8         No 

9 X X X Na Si 

11   X  Na No 

13   X Na Na No 

14   X X Na No 

16   X X X No 

20   X X  No 

21    Na Na No 

23   X   No 

25     Na No 

28    Na No 

30   Na Na Na No 

5 

1   X Na Na No 

3 X  Na Na No 

6    Na  No 

22      No 

26   X  Na No 

28   X     No 

6 

4     Na Na No 

5    Na Na No 

19   X   No 

20   X X X No 

21   X  X No 

46     Na Na No 

Total      1 cumple 

Nota. Elaboración propia, 2026.  
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Tabla 38 

Categorización de piso podotáctil 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con la normativa  < 100% X 

Cumple con la normativa  100%  

Nota. Elaboración propia, 2026 

3.1.6 Accesibilidad en rampas peatonales 

La inclusión engloba diversos factores, entre ello incluye la determinación de las 

condiciones físicas presentadas respecto a la accesibilidad del entorno. El grupo de 

usuarios enfocado en este apartado corresponde a personas con discapacidad física para 

movilizarse a pie, por ello se registra las dimensiones de rampas de conexión destinados 

exclusivamente a salvar diferencias de nivel puntuales entre superficies a distinta altura. 

Estas rampas se incorporan como elementos de conexión, diferenciados del recorrido 

general que presentan inclinaciones mayores a las del tramo continuo. 

Este indicador refleja el porcentaje de rampas con cumplimiento a la normativa 

del Normativa Técnica Ecuatoriana 2245 (2016), el ancho mínimo a 1,2m libre; la 

pendiente del 8% en zonas de 10m de largo y con el 12% en zonas hasta 3m de longitud. 

Se recolecta datos de forma directa con la medición sobre la infraestructura de ancho, 

largo, altura, pendiente longitudinal y conexión sin desfase; es decir, sin diferencia de 

altura entre acera-calzada o desniveles de acera, aplicado en rampas peatonales urbanas 

y rampas peatonales con barandales.  

Para continuar con el proceso de selección, se considera que existen puntos 

irregulares con más de una rampa en la misma conexión que forman elementos 

unificados, por ello se toma como referencia una de las secciones con deficiencia para 

Fórmula = (Tramos que cumplen/tramos totales que tienen piso podotáctil) x 100 

                = (1/24) x 100 

                = 4,17% 
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evaluarse como uno solo. Aquellas que cumplan los parámetros de ancho mínimo, 

pendiente máxima y sin la presencia de desfase hacia donde se requiere conectar 

contabiliza como accesibles y aquellas con ausencia de cumplimiento como 

inaccesibles; es decir, las que no cumplan con el estándar normativo.  

Figura 43 

Rampas peatonales - Zona 1 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 39 

Datos de intervención de rampas peatonales-Zona 1 

Punto Rampa Ancho (m) Largo (m) Pendiente % Desfase (cm) 

1 A 0,91 1,24 22,58 3,50 

2 A 1,52 1,84 6,52 7,00 
3 A 1,25 1,87 10,70 1,50 
4 A 4,18 1,54 11,04 0,00 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 40 

Valoración de rampas peatonales - Zona 1 

Punto Rampa 
Ancho 

mayor 

a 1,2m 

Pendiente: 

Hasta 10 metros: 8 % 

Hasta 3 metros: 12 %  

No 

existe 

desfase  

Cumple con 

todos los 

parámetros 

1 A     No 

2 A X X   No 

3 A X X   No 

4 A X X X Si 

Total     Si = 1 No = 3 

Nota. Elaboración propia, 2026. 



112 

 

Figura 44 

Rampas peatonales - Zona 2 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 41 

Datos de intervención de rampas peatonales - Zona 2 

Punto Rampa Ancho (m) Largo (m) Pendiente % Desfase (cm) 

1 A 2,22 2,74 6,93  0,00 

1 B 1,85 1,78 12,92  0,00 

2 A 1,95 1,63 12,88  0,00 

2 B 1,93 1,65 12,12  0,00 

3 A 1,66 1,96 30,61  0,00 

4 A 3,66 2,92 10,96  0,00 

5 A 1,44 0,80 17,50  0,00 

5 B 1,69 0,79 17,72  0,00 

6 A 1,36 1,93 10,88  0,00 

6 B 1,36 1,49 6,71  0,00 

6 C 2,58 1,53 11,76  0,00 

6 D 2,58 0,27 14,81  0,00 

7 A 1,10 9,09 9,90  0,00 

7 B 1,10 5,67 9,52  0,00 

8 A 2,93 2,87 7,67  1,00 

8 B 1,85 2,71 8,86  1,00 

9 A 3,68 0,62 29,03  0,00 

10 A 1,80 4,18 19,62  0,00 

11 A 1,16 1,85 9,19  1,00 

12 A 1,14 10,25 9,56  0,00 

13 A 7,11 7,73 5,82  2,50 

14 A 1,28 1,68 11,90  3,50 

15 A 1,67 1,56 12,82  0,00 

16 A 3,86 1,65 9,70  0,00 

17 A 1,82 1,95 9,74  0,00 

18 A 4,67 0,98 21,43  0,00 

18 B 1,15 4,46 13,23  2,50 

19 A 4,30 1,00 14,00  0,00 

20 A 1,36 0,80 21,80  0,00 

21 A 1,36 3,42 14,91  0,00 

22 A 6,20 3,11 6,75  0,00 

23 A 1,36 3,42 16,37  0,00 

24 A 2,43 2,13 22,07  5,00 

24 B 1,53 1,80 22,78  0,00 

25 A 1,56 1,28 7,81 0,00 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 42 

Valoración de rampas peatonales - Zona 2 

Punto Rampa 
Ancho 

mayor 

a 1,2m 

Pendiente: 

Hasta 10 metros: 8 % 

Hasta 3 metros: 12 % 

No 

existe 

desfase  

Cumple con 

todos los 

parámetros 

1 B X   X No 

2 A X   X No 

2 B X   X  No 

3 A X   X No 

4 A X X X Si 

5 A X   X No 

5 B X   X No  

6 A X X X Si 

6 B X X X Si 

6 C X X X Si 

6  D  X   X  No 

7 A    X No 

8 A X X    No 

9 A X   X No 

10 A X   X No 

11 A   X   No 

12 A    X  No 

13 A X X   No 

14 A X X   No  

15 A X  X No 

16 A X X X Si 

17 A X X X Si 

18 A X   X No 

18 B       No 

19  A   X   X No 

20 A X   X No 

21 A X   X No 

22 A X X X Si 

23 A X   X No 

24 A X     No 

24 B X  X No 

25 A X X X Si 
Total     Si = 8 No = 24 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 45 

Rampas peatonales - Zona 3 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 43 

Datos de intervención de rampas peatonales - Zona 3 

Punto Rampa Ancho (m) Largo (m) Pendiente % Desfase (cm) 

1 A 2,99 1,97 15,23 1,00 

1 B 1,18 2,70 4,81 1,00 

2 A 4,95 0,97 10,31 0,00 

3 A 0,90 1,54 9,09 0,00 

4 A 1,55 0,77 9,09 0,00 

5 A 1,82 2,00 5,00 0,00 

6 A 2,01 1,27 19,69 0,00 

7 A 1,80 1,22 20,49 0,00 

8 A 3,95 1,60 11,25 0,00 

9 A 1,07 2,01 10,45 0,00 

10 A 2,23 1,07 10,28 0,00 

11 A 1,26 1,07 14,95 2,00 

12 A 3,53 0,99 23,23 4,00 

13 A 1,69 1,80 10,56 4,00 

13 B 1,80 1,58 12,66 4,00 

14 A 1,17 2,59 9,65 0,00 

14 B 1,19 3,51 13,96 0,00 

15 A 5,70 1,72 13,37 0,00 

16 A 1,62 6,45 1,40 0,00 

17 A 1,25 1,38 10,87 0,00 

18 A 1,89 0,98 11,22 0,00 

19 A 3,99 1,67 9,64 0,00 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 44 

Valoración de rampas peatonales - Zona 3 

Punto Rampa 
Ancho 

mayor 

a 1,2m 

Pendiente: 

Hasta 10 metros: 8 % 

Hasta 3 metros: 12 % 

No 

existe 

desfase  

Cumple con 

todos los 

parámetros 

1 A X    No 

2 A X X X Si 

3 A  X X No 

4 A X X X Si 

5 A X X X Si 

6 A X X  No 

7 A X X  No 

8 A X X X Si 
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9 A  X X No 

10 A X X X Si 

11 A X   No 

12 A X   No 

13 B X   No 

14 B   X No 

15 A X  X No 

16 A X X X Si 

17 A X X X Si 

18 A X X X Si 

19 A X X X Si 

Observación 
Entre el punto 3 y parte del punto 8 se combinan sin tener descanso 

para diferenciarse, por ello se anulan a la rampa 3 directamente 

Total  Si = 9 No = 10 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 46 

Rampas peatonales - Zona 4 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 45 

Datos de intervención de rampas peatonales - Zona 4 

Punto Rampa Ancho (m) Largo (m) Pendiente % Desfase (cm) 

1 A 2,50 0,75 9,33 0,00 

2 A 2,09 1,45 12,41 0,00 

3 A 2,07 1,65 11,52 0,00 

4 A 1,11 1,95 13,33 0,00 

4 B 1,20 1,92 15,63 0,00 

5 A 1,84 0,80 26,25 0,00 

5 B 1,94 1,66 7,83 0,00 

6 A 2,12 1,30 19,23 2,00 

7 A 2,14 1,09 22,02 1,00 

8 A 1,99 1,32 15,91 1,00 

9 A 1,97 1,36 14,71 0,00 

10 A 1,43 2,25 14,22 0,00 

10 B 1,23 2,90 4,14 0,00 

11 A 2,07 3,66 8,20 0,00 

11 B 2,07 3,40 2,94 0,00 

12 A 1,05 0,74 9,46 0,00 

13 A 2,59 4,76 4,20 0,00 

14 A 1,92 3,13 11,18 0,00 

14 B 2,07 1,25 5,56 0,00 

15 A 9,67 1,26 7,94 0,00 

16 A 1,83 0,62 20,97 4,50 

17 A 5,52 0,60 21,67 2,00 

18 A 1,53 1,19 12,61 1,00 

19 A 1,63 4,91 12,63 0,00 

20 A 3,11 1,51 8,67 0,00 

21 A 1,37 0,72 9,72 0,00 

21 B 1,41 1,36 5,88 3,50 

22 A 5,14 0,82 10,98 0,00 

23 A 2,50 0,67 10,45 0,00 

24 A 3,46 1,28 4,69 0,00 

25 A 0,90 4,72 10,38 0,00 

26 A 2,40 1,00 13,00 0,00 

27 A 1,17 4,38 9,36 0,00 

28 A 8,92 0,78 8,97 0,00 

29 A 1,96 2,47   19,23 0,00 

30 A 1,74 4,40 9,32 0,00 

31 A 2,02 1,83 10,38 0,00 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 46 

Valoración de rampas peatonales - Zona 4 

Punto Rampa 
Ancho 

mayor 

a 1.2m 

Pendiente: 

Hasta 10 metros: 8 % 

Hasta 3 metros: 12 % 

No 

existe 

desfase  

Cumple con 

todos los 

parámetros 

1 A X X X Si 

2 A X  X No 

3 A X X X Si 

4 A   X No 

5 A X  X No 

6 A X   No 

7 A X   No 

8 A X   No 

9 A X  X No 

10 A X  X No 

11 A X  X No 

12 A  X X No 

13 A X X X Si 

14 A X  X No 

15 A X X X Si 

16 A X   No 

17 A X   No 

18 A X   No 

19 A X  X No 

20 A X  X No 

21 B X X  No 

22 A X X X Si 

23 A X X X Si 

24 A X X X Si 

25 A   X No 

26 A X  X No 

27 A   X No 

28 A X X X Si 

29 A X  X No 

30 A X  X No 

31 A X X  X Si 
Total     Si = 9 No = 22 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 47 

Rampas peatonales - Zona 5 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 47 

Datos de intervención de rampas peatonales - Zona 5 

Punto Rampa Ancho (m) Largo (m) Pendiente % Desfase (cm) 

1 A 1,27 0,93 18,28 1,00 

1 B 2,20 1,64 10,37 1,00 

2 A 1,25 1,48 12,16 0,00 

3 A 1,10 1,22 11,48 0,00 

4 A 1,60 12,10 11,40 0,00 

5 A 1,65 2,47 8,50 3,50 

6 A 1,10 1,22 11,48 0,00 

7 A 1,32 5,61 10,34 0,00 

7 B 1,20 5,71 4,55 0,00 

8 A 1,90 1,70 20,00 0,00 

9 A 1,32 0,46 39,13 5,00 

9 B 1,21 0,46 39,13 5,00 

10 A 1,43 8,51 6,46 0,00 

10 B 1,17 2,02 12,87 0,00 

10 C 1,22 1,22 7,38 0,00 

11 A 2,02 0,54 40,74 2,50 

11 B 1,23 0,93 23,66 2,50 

12 A 2,32 0,75 20,00 0,00 

13 A 1,52 4,78 12,13 0,00 

14 A 2,77 1,03 23,30 5,00 

15 A 1,10 5,16 13,18 0,00 

15 B 1,43 1,97 17,26 0,00 

16 A 2,90 0,98 23,47 3,00 

17 A 1,10 5,29 9,07 0,00 

17 B 1,46 2,48 12,90 1,50 

18 A 5,53 0,99 20,20 1,00 

19 A 4,73 0,95 21,05 3,50 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 48 

Valoración de rampas peatonales - Zona 5 

Punto Rampa 
Ancho 

mayor 

a 1,2m 

Pendiente: 

Hasta 10 metros: 8 % 

Hasta 3 metros: 12 % 

No 

existe 

desfase 

Cumple con 

todos los 

parámetros 

1 A X   No 

1 B X X  No 

2 A X  X No 

3 A  X X No 

4 A X  X No 

5 A X X  No 

6 A  X X No 

7 A X  X No  

8 A X  X No 

9 A X   No 

9 B X   No 

10 B   X No 

11 A X   No 

11 B X   No 

12 A X  X No 

13 A X  X No 

14 A X   No 

15 A   X No 

16 A X   No 

17 A    No 

18 A X   No 

19 A X   No 
Total     Si = 0 No = 22 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 48 

Rampas peatonales - Zona 6 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 



125 

 

Tabla 49 

Datos de intervención de rampas peatonales - Zona 6 

Punto Rampa Ancho (m) Largo (m) Pendiente % Desfase (cm) 

1 A 4,12 4,85 8,66 0,00 

2 A 1,81 11,71 9,74 0,00 

3 A 1,54 0,77 20,78 0,00 

4 A 1,96 0,58 29,31 0,00 

5 A 3,57 0,99 13,13 0,00 

6 A 3,14 1,36 10,29 0,00 

7 A 1,98 2,29 12,23 2,00 

7 B 2,38 0,91 27,47 2,50 

8 A 1,98 2,34 11,97 1,50 

8 B 2,91 1,66 18,07 1,50 

9 A 1,03 1,23 12,20 0,07 

10 A 1,90 1,38 13,04 4,50 

10 B 1,96 1,65 11,52 4,50 

11 A 1,84 0,37 54,05 0,00 

11 B 1,86 2,94 7,48 3,00 

12 A 3,68 0,94 25,53 3,00 

13 A 3,67 0,97 20,62 3,00 

14 A 1,56 0,69 24,64 0,00 

14 B 1,44 1,52 5,26 3,50 

14 C 1,51 1,26 13,49 0,00 

15 A 1,73 2,09 11,48 0,00 

16 A 1,10 1,40 9,23 0,00 

17 A 1,91 1,57 11,46 0,00 

18 A 2,50 2,09 3,35 0,00 

19 A 4,43 0,96 28,13 0,00 

20 A 1,85 1,54 14,29 2,00 

21 A 1,90 1,36 13,24 1,00 

22 A 1,17 2,69 11,17 0,00 

22 B 1,15 3,89 5,66 0,00 

22 C 1,15 1,75 9,71 0,00 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 50 

Valoración de rampas peatonales - Zona 6 

Punto Rampa 
Ancho 

mayor 

a 1,2m 

Pendiente: 

Hasta 10 metros: 8 % 

Hasta 3 metros: 12 % 

No 

existe 

desfase  

Cumple con 

todos los 

parámetros 

1 A X  X No 

2 A X  X No 

3 A X  X No 

4 A X  X No 

5 A X  X No 

6 A X X X Si 

7 B X   No 

8 B X   No 

9 A    No 

10 A X   No 

11 A X  X No 

12 A X   No 

13 A X   No 

14 A X  X No 

15 A X X X Si 

16 A  X X No 

17 A X X X Si 

18 A X X X Si 

19 A X  X No 

20 A X   No 

21 A X   No 

22 A   X  X No 
Total     Si = 4 No = 18 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 51 

Sistematización de datos de rampas peatonales 

Zona Cumplen No cumplen 

1 1 3 

2 8 24 

3 9 10 

4 9 22 

5 0 22 

6 4 18 

Total 
31 99 

130 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

 

 

Tabla 52 

Categorización de accesibilidad en rampas peatonales 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con normativa  < 100% X 

Cumple con normativa deseada   100%  

Nota. Elaboración propia, 2026. 

3.1.7 Percepción espacial del verde urbano  

La vegetación urbana es parte de la experiencia de cada usuario, siendo 

principalmente de interés al peatón, esto influye en la calidad del espacio público. Por 

ello, se requiere un indicador que determine la parte ambiental y la habitabilidad en la 

acera-calzada. Bajo la metodología AEUB nos permite entender la percepción que se 

tiene desde la vista del peatón al recorrer las distintas zonas, obteniendo parámetros que 

incluyen a los árboles y arbustos basado en su volumen (Agencia de Ecología Urbana de 

Barcelona, 2010). 

Fórmula = (Rampas que cumplen con normativa/rampas totales evaluadas) x 100 

                = (31/130) x 100 

                = 23,85% 

 

  



128 

 

Este indicador se lo realiza en las zonas perimetrales a las manzanas, los tramos 

son seccionados en base a la homogenidad de arbolado existente, dando un total de 36 

secciones. Además, al tener espacios verdes fuera de las aceras, se tiene una 

delimitación de hasta 3 metros del recorrido peatonal para considerar la experiencia en 

primer plano al desplazarse a pie. La extracción del radio de las copas fueron tomadas 

desde la ortofoto para poder dar mayor precisión, luego se realiza el cálculo de su 

volumen como dicta el indicador de la metodología que es (4/3 x Π x r3) y a los arbustos 

lineales como un cálculo de volumen de (lado x lado x altura). Así mismo, se determina 

el campo visual que corresponde a la fórmula de (la superficie del viario público x 8 de 

altura) (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010). 
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Figura 49 

Fraccionamiento de tramos de percepción de verde urbano 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 53 

Datos de intervención de volumen de vegetación urbana por tramo 

Tramo Volumen (m3) Tramo Volumen (m3) 

1 12,55 19 7,57 

2 31,47 20 85,25 

3 28,73 21 249,51 

4 0,00 22 487,14 

5 0,00 23 2.181,63 

6 0,00 24 1.308,34 

7 1,15 25 1.121,75 

8 0,00 26 55,36 

9 35,43 27 19,43 

10 0,00 28 0,00 

11 7,00 29 24,52 

12 0,00 30 502,90 

13 0,87 31 88,41 

14 17,55 32 19,93 

15 873,36 33 4,67 

16 2,56 34 1,28 

17 312,92 35 67,03 

18 85,19 36 75,58 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 54 

Datos de intervención de campo visual del viario público 

Tramo 

Área del 

viario público 

(m2) 

Campo visual 

(m3) 
Tramo 

Área del 

viario 

público (m2) 

Campo 

visual (m3) 

1 654,96 5.239,68 19 475,84 3.806,72 

2 379,91 3.039,28 20 329,23 2.633,84 

3 235,05 1.880,40 21 296,28 2.370,24 

4 982,41 7.859,28 22 4.618,50 36.948,00 

5 366,27 2.930,16 23 1.503,09 12.024,72 

6 284,12 2.272,96 24 2.619,74 20.957,92 

7 232,30 1.858,40 25 1.450,19 11.601,52 

8 679,08 5.432,64 26 1.478,62 11.828,96 

9 133,69 1.069,52 27 308,00 2.464,00 

10 209,56 1.676,48 28 342,70 2.741,60 

11 124,35 994,80 29 984,24 7.873,92 
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12 353,18 2.825,44 30 1.533,61 12.268,88 

13 796,70 6.373,60 31 1.410,49 11.283,92 

14 571,40 4.571,20 32 646,13 5.169,04 

15 2.089,43 16.715,44 33 327,96 2.623,68 

16 488,39 3.907,12 34 314,70 2.517,60 

17 434,61 3.476,88 35 437,47 3.499,76 

18 1.213,97 9.711,76 36 559,98 4.479,84 

Nota. Elaboración propia, 2026.  

Tabla 55 

Valoración de la percepción espacial del verde urbano 

Tramo 
(Volumen verde/campo 

visual) x 100 
Tramo 

(Volumen verde/campo visual) 

x 100 

1 (12,55/5.239,68x 100 = 0,24% 19 (7,57/3.806,72) x 100 = 0,20% 

2 
(31,47/3.039,28) x 100 = 

1,04% 
20 (85,25/2.633,84) x 100 = 3,24% 

3 
(28,73/1.880,40) x 100 = 

1,53% 
21 

(249,51/2.370,24) x 100 = 

10,53% 

4 (0,00/7.859,28) x 100 = 0,00% 22 
(487,14/36.948,00) x 100 = 

1,32% 

5 (0,00/2.930,16) x 100 = 0,00% 23 
(2.181,63/12.024,72) x 100 = 

18,14% 

6 (0,00/2.272,96) x 100 = 0,00% 24 
(1.308,34/20.957,92) x 100 = 

6,24% 

7 (1,15/1.858,40) x 100 = 0,06% 25 
(1.121,75/11.601,52) x 100 = 

9,66% 

8 (0,00/5.432,64) x 100 = 0,00% 26 (55,36/11.828,96) x 100 = 0,47% 

9 
(35,43/1.069,52) x 100 = 

3,31% 
27 (19,43/2.464,00) x 100 = 0,79% 

10 (0,00/1.676,48) x 100 = 0,00% 28 
(0,00/2.741,60) x 100 = 0,00% 

 

11 (7,00/994,80) x 100 = 0,70% 29 (24,52/7.873,92) x 100 = 0,31% 

12 (0,00/2.828,56) x 100 = 0,00% 30 
(502,90/12.268,88) x 100 = 

4,10% 

13 (0,87/6.373,60) x 100 = 0,01% 31 (88,41/11.283,92) x 100 = 0,78% 

14 
(17,55/4.571,20) x 100 = 

0,38% 
32 (19,93/5.169,04) x 100 = 0,39% 

15 
(873,36/16.715,44) x 100 = 

5,23% 
33 (4,67/2.623,68) x 100 = 0,18% 

16 (2,56/3.907,12) x 100 = 0,06% 34 (1,28/2.517,60) x 100 = 0,05% 
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17 
(312,92/3.476,88) x 100 = 

9,00% 
35 (67,03/3.499,76) x 100 = 1,92% 

18 
(85,19/9.711,76) x 100 = 

0,88% 
36 (75,58/4.479,84) x 100 = 1,69% 

Total Tramos superior al 10% = 2 

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

 

 

 

 

Tabla 56 

Categorización de la percepción espacial del verde urbano 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con cobertura mínima < 50% X 

Cobertura mínima > 50%  

Cobertura deseable > 75%  

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

3.1.8 Confort Térmico 

El confort térmico permite establecer las condiciones microclimáticas que 

pueden darse por la afectación de los rayos solares, elementos aledaños, entre otros. 

Bajo la metodología de la Agencia de Ecología Urbana de Barcelona (2010), establece el 

confort en base a algunos parámetros como el clima durante las horas hábiles, fachadas, 

la orientación que se tenga el sector, materialidad de calzada y la existencia de 

vegetación en torno a la zona evaluada.  

La primera evaluación se lo realiza en dos parámetros en base a un promedio de 

10 días en el que considera criterios de temperatura climática y radiación solar producida 

en la ciudad de Ambato, esto se registra desde la página Radiación solar en Ambato 

Fórmula = (superficie de viario público con volumen superior a 10%/ superficie de 

 

                = (1.799,37/29.866,15) x 100 
 

                = 6,02% 
 

( 

  

viario público total evaluado) x 100 
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(Ecuador) - Energía solar, s. f.). Además, las curvas de nivel arrojan que el predio de 

estudio se encuentra en un rango entre los 2700 a 2800 m s.n.m., por ello se relaciona 

con una estandarización para condiciones similares. Según Mino-Rodriguez et al., 

(2018), una zona media de 2600 m s.n.m. se considerda como una temperatura neutral a 

22,50 °C y en una zona alta de 19,80 °C hasta 3100 m s.n.m. Por ende se toma como 

referencia entre los 19 °C-25 °C para determinarse como una valoración positiva o 

negativa. 

Por otro lado, Hodder & Parsons (2006) menciona que a partir del aumento de 

200 w/m2 la radiación solar puede provocar incomodidad hacia las personas. De este 

modo se tiene una fundamentación correspondiente a que si el valor es igual o menor a 

200 w/m2 puede entrar como criterio favorable respecto a las horas de confort. 

La segunda evaluación contiene cuatro parámetros, el primer parámetro se 

establece bajo el dimensionamiento de distancias y alturas de fachadas (h/d), para ello se 

representa la ubicación de las 32 edificaciones existentes. Se toma al fraccionamiento de 

tramos con estructura similar al indicador del verde urbano, pero con la consideración de 

primera instacia a las fachadas frontales para establecer H/D y de segunda prioridad a la 

homogenida por presencia de arbolado, dando un total de 45 secciones. 

El segundo parámetro consiste en reconocer el direccionamiento solar que 

produce mayor o menor incidencia sobre los elementos existentes. Por ello, se plantea un 

mapa planimétrico para el entendimiento del recorrido solar, con las coordenadas Norte, 

Sur, Este y Oeste que permiten identificar el panorama natural como se identifica en la 

imagen 49. Esto enfoca en el lado Este-Oeste con el mayor incremento de indicencia 

solar y en el lado Norte-Sur con menor afectación (Agencia de Ecología Urbana de 

Barcelona, 2010). 

De acuerdo a las irregularidades en las construcciones, se establecen promedios 

de dimensiones entre fachadas con énfasis hacia aquellas medidas cercanas al área de 

circulación urbana para la recolección de información. La categorización se establece en 

base a estudios realizados sobre la simulación de microclimas en donde menciona que 
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entre el 1.0 de la proporción H/D es un equilibrio moderado y 1.5 a un criterio alto de 

H/D que favorece a las condiciones térmicas (Park et al., 2024). 

Figura 50 

Edificaciones existentes 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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El tercer parámetro se establece de acuerdo al tipo de materialidad, considerando 

su afectación por absorber el calor y repercutir en el usuario. Para este criterio se 

establece como referencia a la investigación de  Salvati, A (2023), en donde menciona 

que el asfalto puede retener el calor solar durante más tiempo, afectando negativamente 

al confort, mientras que el adoquín contribuye de menor afectación y a su vez materiales 

claros mantienen temperaturas más bajas. Por ello, se determina a la calzada que tenga a 

la materialidad de asfalto como aportación desfavorable y a la materialidad que tenga 

tonos claros como favorable. 

Por último se evalúa sobre la intervención de vegetación, siendo su existencia 

tomada en cuenta para una consideración positiva para mejora del confort. Pese a que 

existen varios tramos con su presencia, se establece una relación con el indicador de 

verde urbano, en donde se toma de referencia a los valores de mayor porcentaje para su 

aportación. 
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Figura 51 

Fraccionamiento de tramos de confort térmico 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 57 

Temperatura y radiación solar promedio 

Hora Temperatura °C Radiación solar w/m2 

08:00 am 13,00 166,20 

09:00 am 14,20 296,10 

10:00 am 15,30 394,30 

11:00 am 16,10 494,30 

12:00 am 17,10 589,10 

13:00 pm 17,90 635,50 

14:00 pm 17,60 557,10 

15:00 pm 17,20 452,20 

16:00 pm 16,70 285,10 

17:00 pm 15,20 127,80 

18:00 pm 13,90 2,00 

19:00 pm 12,50 0,00 

20:00 pm 11,90 0,00 

21:00 pm 11,10 0,00 

22:00 pm 10,80 0,00 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

Tabla 58 

Valoración de temperatura y radiación solar promedio 

Hora 
Temperatura  

(19 °C-22,50 °C) 

Radiación 

solar  

≤  200 w/m2 

Total de puntos 

favorables 
% 

08:00 am  X 1 50.00 

09:00 am    0   

10:00 am    0   

11:00 am    0   

12:00 am    0   

13:00 pm    0   

14:00 pm    0   

15:00 pm    0   

16:00 pm    0   

17:00 pm  X 1 50.00 

18:00 pm  X 1 50.00 

19:00 pm  X 1 50.00 

20:00 pm  X 1 50.00 
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21:00 pm  X 1 50.00 

22:00 pm  X 1 50.00 

Total    7 horas 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 59 

Datos de intervención de confort térmico 

Tramo 
Altura 

promedio 

Distancia 

promedio 
H/D Orientación 

Material 

de calzada 
Vegetación 

1 X  X  X  Norte-Sur Asfalto No 

2 6,75 18,60 0,36 Norte-Sur Asfalto No 

3 7,15 8,75 0,82 Este-Oeste Asfalto No 

4 X  X  X  Norte-Sur Asfalto No 

5 5,5 26,30 0,21 Norte-Sur Asfalto No 

6 3,25 11,20 0,29 Este-Oeste Asfalto No 

7 3,80 12,80 0,30 Norte-Sur Asfalto No 

8 5,50 20,80 0,26 Norte-Sur Asfalto No 

9 X  X  X  Norte-Sur Asfalto No 

10 3,55 15,50 0,23 Norte-Sur Asfalto No 

11 X  X  X  Norte-Sur Asfalto No 

12 X  X  X  Norte-Sur Asfalto No 

13 3,55 12,00 0,30 Norte-Sur Asfalto No 

14 8,50 20,60 0,41 Este-Oeste Asfalto No 

15 9,30 7,80 1,19 Norte-Sur Asfalto No 

16 X  X  X  Este-Oeste Asfalto No 

17 6,35 12,20 0,52 Norte-Sur Asfalto No 

18 12,00 20,10 0,60 Este-Oeste Asfalto No 

19 5,55 26,40 0,21 Norte-Sur Asfalto No 

20 7,15 29,00 0,25 Este-Oeste Asfalto No 

21 X X X Este-Oeste Asfalto No 

22 X X X Norte-Sur Asfalto No 

23 X X X Norte-Sur Asfalto No 

24 X X X Este-Oeste Asfalto Si 

25 X X X Norte-Sur Asfalto No 

26 9,55 21,90 0,44 Norte-Sur Asfalto No 

27 X X  X  Este-Oeste Adoquín Si 

28 4,50 17,80 0,25 Este-Oeste Adoquín Si 

29 X X X Este-Oeste Adoquín Si 

30 X X X Norte-Sur Adoquín Si 

31 X X X Norte-Sur Asfalto No 

32 X X X Este-Oeste Asfalto No 

33 X X X Norte-Sur Asfalto No 
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34 X X X Este-Oeste Asfalto No 

35 10,85 18,60 0,58 Norte-Sur Asfalto No 

36   X  X  Norte-Sur Asfalto No 

37 9,40 23,00 0,41 Este-Oeste Asfalto No 

38 X  X  X  Este-Oeste Asfalto No 

39 X  X  X  Norte-Sur Asfalto No 

40 7,10 11,80 0,60 Norte-Sur Asfalto No 

41 13,25 19,80 0,67 Norte-Sur Asfalto No 

42 3,55 13,50 0,26 Norte-Sur Asfalto No 

43 X X X Este-Oeste Asfalto No 

44 X  X  X  Este-Oeste Asfalto No 

45 X  X  X  Este-Oeste Adoquín No 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

Tabla 60 

Valoración de confort térmico 

Tramo 

H/D 

(1,0-

1,5) 

Orientación 

(Norte-Sur) 
Adoquín Vegetación  

Total 

de 

puntos  

% 

1   X   1 25,00 

2   X   1 25,00 

3      0 0,00 

4   X   1 25,00 

5   X   1 25,00 

6      0 0.00 

7   X   1 25,00 

8   X   1 25,00 

9   X   1 25,00 

10   X   1 25,00 

11   X   1 25,00 

12   X   1 25,00 

13   X   1 25,00 

14      0 25,00 

15 X X   2 50.00 

16      0 00,00 

17   X   1 25,00 

18      1 25,00 

19   X  X 1 50,00 

20     X 1 25,00 

21      0 0,00 

22   X   1 25,00 
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23   X   1 25,00 

24     X 1 25,00 

25   X   1 25,00 

26   X   1 25,00 

27    X X 2 50,00 

28    X X 2 50,00 

29    X X 2 50,00 

30   X X X 3 75,00 

31   X   1 25,00 

32      0 0,00 

33   X  X 2 50,00 

34      1 25,00 

35   X   1 25,00 

36   X   1 25,00 

37      0 0,00 

38      0 0,00 

39   X   1 25,00 

40   X   1 25,00 

41   X   1 25,00 

42   X   1 25,00 

43     0 0,00 

44      0 0,00 

45     X 1 25,00 

Total Tramos mayores al 50% = 7 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

 

 

 

 

 

 

Fórmula = (superficie de viario público con potencial de confort superior  

                 

    = (3.829,33/29.866,15) x 100 

    = 12,82 % 

                

 
             
 
 

               = 5.45% 

 

=  

 

 

al 50% / superficie de viario público total) x 100 

                 

                =  
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Tabla 61 

Categorización de confort térmico 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con cobertura mínima < 50% X 

Cobertura mínima > 50%  

Cobertura deseada > 75%  

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

3.1.9 Confort acústico 

Para establecer el ruido dado en el campus se considera determinar la afectación 

auditiva que pueda relacionarse a la calidad de vida, ya que incide directamente en la 

calidad tanto de dentro de las edificaciones como por fuera, por lo que da paso a un 

indicador que permita evaluar esta condición. De acuerdo con la Agencia de Ecología 

Urbana de Barcelona (2010), se maneja bajo la identificación de los decibeles dB(A), 

siendo el único parámetro que mide al confort acústico. 

El incremento del nivel acústico es considerado por diversos factores como el 

tráfico vehicular, uso de dispositivos auditivos, actividades comerciales y la 

concentración de alumnado en las inmediaciones del campus (Moya Osorio, 2025). 

Dentro del mismo contexto, se toma como fundamentación a la congestión vehicular de 

horas pico, teniendo como principal punto influyente el ingreso al campus (Sarsoza 

et al., 2026). 
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Figura 52 

Congestión vehicular de 7:00 am - 8:00 am 

 

Nota. Adaptado de Urbanismo ciudadano, biocorredores y movilidad activa: Campus 

vivo: UTA-HUACHI 
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Figura 53 

Congestión vehicular de 1:00 pm - 2:00 pm 

 

Nota. Adaptado de Urbanismo ciudadano, biocorredores y movilidad activa: Campus 

vivo: UTA-HUACHI 
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Figura 54 

Congestión vehicular de 6:00 pm - 7:00 pm 

 

Nota. Adaptado de Urbanismo ciudadano, biocorredores y movilidad activa: Campus 

vivo: UTA-HUACHI 

La búsqueda documental identifica aquella información que aporta con la 

recopilación de detalles que responden en el proceso que direcciona este indicador. De 

esta manera la aportación de la tesis descrita por Moya Osorio (2025) involucra una 

evaluación de 16 sectores de la ciudad de Ambato, entre esos se encuentra el Campus 

Huachi. El sector de interés promedia con 63,47 dB(A), estudio realizado durante 6 

semanas del año 2025.  
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Figura 55 

Monitoreo por semana de decibeles 

 

Nota. Tomado de Análisis de niveles de ruido en el casco urbano de la ciudad de 

Ambato provincia de Tungurahua año 2025. 

Figura 56 

Monitoreo promedio de 6 semana de decibeles 

 

Nota. Tomado de Análisis de niveles de ruido en el casco urbano de la ciudad de 

Ambato provincia de Tungurahua año 2025. 
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De acuerdo con la normativa ecuatoriana que se establece para limitar el ruido 

por los decibeles dB(A), se menciona que se debe categorizar en base al uso del suelo, 

en donde las zonas educativas de horario 6am-8pm deben mantenerse con máximo de 55 

dB(A) y de 8pm-6am con su máximo de 45 dB(A) (Ministerio del Ambiente del 

Ecuador, 2015). Por lo tanto, se mantiene como un estándar al primer horario que son las 

horas con mayor concentración de usuarios. 

 

 

 

Tabla 62 

Categorización de confort acústico 

Consideración Dato Resultado 

No cumple con cobertura mínima < 60% X 

Cobertura mínima > 60%  

Cobertura deseada > 75%  

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

3.1.10 Aparcamiento para el vehículo privado fuera de la calzada 

Establecer espacios de parqueo dentro de la calzada puede percibirse como una 

zona que favorece a la comodidad del conductor. Sin embargo, puede producir efectos 

negativos al deteriorar la calidad del espacio público, pensándose como una prioridad al 

vehículo privado antes que al peatón. Por lo tanto, se implementa el indicador de la 

metodología AEUB que permite determinar la relación del número de celdas tanto 

dentro como fuera de la calzada (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona, 2010) 

Se contabilizan las celdas de parqueo por medio de la observación directa y se 

representa en un mapeo planimétrico de las 6 zonas fraccionadas. Su identificación se 

clasifica con estacionamientos de forma externa e interna a la calzada, en la que solo se 

Fórmula = (población con afectación sonora inferior a 55 dB(A)/población total) 

                = (0/10.857) x 100 

                = 0% 
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contabilizan a aquellas celdas delimitadas con señalética horizontal y señalética vertical, 

para el cálculo se excluyen a aquellos espacios que corresponden a los buses 

institucionales y espacios para camiones. 

Figura 57 

Estacionamientos dentro y fuera de calzada - Zona 1 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 58 

Estacionamientos dentro y fuera de calzada - Zona 2 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 59 

Estacionamientos dentro y fuera de calzada - Zona 3 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 60 

Estacionamientos dentro y fuera de calzada - Zona 4 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 61 

Estacionamientos dentro y fuera de calzada - Zona 5 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 62 

Estacionamientos dentro y fuera de calzada - Zona 6 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 63 

Datos de intervención de celdas de parqueo dentro y fuera de la calzada 

Zona Celdas de parqueo en la calzada 
Celdas de parqueo fuera de la 

calzada 

1 23 65 

2 7 29 

3 0 204 

4 0 76 

5 8 11 

6 2 55 

Total 

40 440 

Total de espacios de parqueo = 480 

Total de espacios de parqueo fuera de la calzada sin zona de buses y 

camiones = 410 

Total de espacios de parqueo dentro y fuera de la calzada sin zona de 

buses y camiones = 450 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

 

 

Tabla 64 

Categorización de estacionamientos fuera de calzada 

Consideración Dato Resultado 

Mínimo de plazas fuera de la calzada > 60%  

Deseable de plazas fuera de la 

calzada 
> 75% X 

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

 

Fórmula = (Plazas de aparcamiento fuera de calzada / Total de plazas de 

 

                = (410/450) x 100 

                = 91,11% 

 

  

Aparcamiento) x 100                 
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3.1.11 Déficit de aparcamiento para el vehículo privado 

La circulación vehicular es uno de los modos de desplazamiento involucrados 

dentro del campus, por lo que se requiere entender la oferta existente de acuerdo a los 

estacionamientos planificados. Para ello se establece al indicador número 16 de la 

metodología AEUB que demuestra la relación entre oferta-demanda y demostrar si se 

cuenta con un déficit de zonas de parqueo para los vehículos privados (Agencia de 

Ecología Urbana de Barcelona, 2010). 

La obtención de datos mantiene una estrecha relación con el indicador del 

aparcamiento para el vehículo privado fuera de la calzada, la cual se comparte la 

información. Se toma al número de tags de los vehículos privados registrados para 

determinar la demanda de estacionamientos y el número total de estacionamientos que 

no se encuentren en la calzada, tal como se evidencia en la tabla 61. Este procedimiento 

se realiza solo con el transporte privado de automóviles; es decir, excluye al transporte 

público.  

 

 

 

Tabla 65 

Categorización de déficit de aparcamiento del vehículo privado fuera de calzada 

Consideración Datos Resultados 

No cumple con el mínimo de 

déficit de parqueo 
> 25% X 

Déficit de plazas de parqueo 

mínimo 
< 25%  

Déficit de plazas de parqueo 

deseado 
0%  

Nota. Adaptado del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz, 

2010. 

Fórmula = ((Demanda plazas aparcamiento de vehículo privado - Oferta plazas  

 

                = ((1.077 - 410) / 1.077) x 100 

                = 61,93% 

 

  

fuera de calzada de vehículo privado) / Demanda plazas aparcamiento) x 100 
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3.1.12 Puntualidad del transporte público institucional 

Poder acceder al transporte público interno en el Campus Huachi demuestra la 

planificación y la comunicación adecuada sobre los horarios establecidos. Es por eso que 

se busca registrar el cumplimiento de la hora de salida de los buses institucionales para 

determinar el adecuado manejo del tiempo. Según León Andrade & Carriel Bustamante 

(2021), para determinar este indicador se lo realiza de manera simple, considerando si 

cumple o no con la puntualidad. 

Para establecer este indicador, se consideran las rutas que tienen como partida y 

como punto de llegada al Campus Huachi, ya que las demás rutas de pasada no tienen un 

horario definido. Además, esto se mantiene bajo una aproximación con el horario 

utilizado por los transportistas en relación al registro georeferenciado que indica sobre 

las entradas y salidas de este transporte, siendo monitoreada por medio de personal 

administrativo, por lo que esta información es proporcionada por vicerrectorado 

académico en el Memorando Nro. UTA-DAD-2026-2127-M. Esta evaluación 

corresponde a las 4 semanas laborables desde el 02 de marzo del 2026 hasta el 27 de 

marzo del 2026, para el cáculo se toma en cuenta el horario de recorridos de los buses 

oficial para el actual periodo académico Enero-Julio 2026.  

Al no existir normativa que determine sobre un rango adecuado de los recorridos 

de los buses, se toma como base a la ficha técnica de servicio de transporte institucional 

de funcionarios, en el que establece tener un rango horario de 5 minutos antes y hasta 15 

minutos después del horario establecido (SERCOP, 2017). 

 Se identifican tres tipos de irregularidades, la primera consiste en que si no 

existe un registro dentro del rango de media hora antes y media hora después del horario 

determinado, se toma como inexistente y nombrado como NE, por ende no cumple con 

el horario. La segunda irregularidad se considera a la georeferencia cuando no se ubica 

en el punto al que debe responder, por lo que este dato no entra dentro del cálculo y se 

nombra como NHRE. La tercera refleja que durante el día no hubo presencia de su 
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movilidad, lo que significa que no se realizaron recorridos en ese día por problemas 

externos, siendo excluído en el cálculo.  

Tabla 66 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 1 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEI-1262 1 10 1=06:00 am 2=14:30 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

1=05:54:59 1=05:55:34 1=05:58:57 1=05:54:47 1=05:56:57 

2=14:03:54 2=14:25:33 2=NHRE 2=14:25:11 2=14:25:14 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

1=NE 1=06:02:15 1=05:21:34 1=05:56:24 1=05:54:44 

2=14:25:34 2=NE 2=14:10:31 2=14:07:46 2=14:23:29 

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

1=05:54:40 1=05:58:15 1=NE 1=NHRE 1=NE 

2=14:18:19 2=NE 2=NE 2=NE 2=NE 

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

1=05:59:51 1=05:56:50 1=05:59:33 1=06:00:12 1=NE 

2=NE 2=NE 2=NE 2=14:26:37 2=NE 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

Tabla 67 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional - Recorrido 1 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

 X X  X 

 X  X X 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

 X  X  

X     

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

 X    

     

 

X X X X  
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   X  

Total Registros que no cumplen = 23 Registros que cumplen = 15 

Nota. Elaboración propia, 2026.  

Tabla 68 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 2 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEI-1263 2 6 No hay registro 21:45 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1-2-3-4 

No realizó recorridos 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 69 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 3 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEI-1264 3 12 6:00 am 14:00 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1-2-3-4 

No realizó recorridos 

Nota. Elaboración propia, 2026.  

Tabla 70 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 4 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEI-1282 4 14 

1=14:00 pm 2=15:00 pm  

3=15:00 pm  4=16:00 pm 

5=16:30 pm  6=19:40 pm  

7=19:40 pm 8=20:40 pm  

9=21:10 pm 10=22:10 pm 

11=22:10 pm 12=23:30 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

   1=14:06:50  
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   2=NHRE  

   3=NHRE  

   4=NE  

   5=NE  

   6=NE  

   7=NE  

   8=20:32:28  

   9=NE  

   10=NE  

   11=NE  

   12=NE  

Semana 2-3-4 

No realizó recorridos 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 71 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional - Recorrido 4 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

   X  

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

Total Registros que no cumplen = 9 Registros que cumplen = 1 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 72 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 5 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 
TEI-1265 5 11 1=06:00 am 2=15:00 pm  

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

1=06:04:55 1=05:58:11 1=06:05:35 1=05:57:32 1=06:05:18 

2=14:36:27 2=14:40:25 2=14:37:54 2=14:36:37 2=14:37:13 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

1=05:50:43 1=06:05:11 1=05:50:03 1=06:03:05 1=05:51:31 

2=NE 2=14:34:46 2=14:33:21 2=14:31:13 2=NE 

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

1=06:02:43 1=06:05:00 1=05:50:25 1=06:04:48 1=05:56:20 

2=14:36:36 2=14:36:02 2=NE   2=NE  2=NE   

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

1=05:56:15 1=05:47:52 1=06:00:20 1=05:45:07 1=05:57:36 

 2=NE  2=NE  2=NE   2=NE   2=NE   

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 73 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional - Recorrido 5 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

X X X X X 

     

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

 X  X  

     

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

X X  X X 

     

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

X  X  X 

     

Total Registros que no cumplen = 26 Registros que cumplen = 14 

Nota. Elaboración propia, 2026.  
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Tabla 74 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 6 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEA-0762 6 5 1=05:00 am 2=14:30 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

1=04:54:36 1=04:45:54 1=05:16:01 1=05:32:06 1=05:17:40 

2=NE  2=14:12:19 2=14:13:53 2=14:13:53 2=14:17:04 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

1=05:10:46 1=05:15:48 1=05:22:11 1=05:21:16 1=05:28:17 

2=14:10:19 2=NE 2=NE 2=NE 2=NE 

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

No se realizó recorridos 

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

    1=05:19:44 

    2=NE 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 75 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional - Recorrido 6 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

     

     

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

X     

     

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

 

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

     

     

Total Registros que no cumplen = 21 Registros que cumplen = 1 

Nota. Elaboración propia, 2026.  
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Tabla 76 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 7 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEA-0618 7 3 
1=06:00 am 2=12:30 pm 

3=13:15 pm 4=15:15 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

1=06:16:13 1=06:20:42 1=06:22:18 1=06:22:07 1=06:23:43 

2=12:26:01 2=12:25:52 2=12:22:39 2=12:24:32 2=12:26:39 

3=13:13:12 3=13:13:49 3=13:14:16 3=13:13:21 3=13:13:10 

4=14:55:15 4=14:59:09 4=15:00:47 4=14:50:29 4=15:04:00 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

1=06:23:28 1=06:20:48 1=06:23:37 1=06:21:25 1=06:24:11 

2=12:28:32 2=12:24:41 2=12:28:35 2=12:29:40 2=12:29:19 

3=13:10:03 3=13:12:39 3=13:16:44 3=13:13:15 3=13:13:34 

4=15:01:08 4=14:51:52 4=14:54:35 4=15:13:50 4=15:06:24 

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

1=06:25:34 1=06:14:20 1=06:12:51 1=06:12:37 1=06:20:18 

2=12:26:28 2=12:27:01 2=12:20:25 2=12:33:33 2=12:27:14 

3=13:13:15 3=13:10:32 3=13:10:21 3=13:14:01 3=13:14:00 

4=15:01:33 4=14:48:35 4=14:54:33 4=NE 4=15:01:21 

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

1=06:20:29 1=06:14:09 1=06:18:43 1=06:20:30 1=06:37:56 

2=12:35:46 2=12:20:44 2=12:27:07 2=12:20:24 2=NE 

3=13:11:09 3=13:13:26 3=13:14:23 3=13:14:08 3=NE 

4=14:57:38 4=14:59:03 4=15:11:19 4=14:56:15 4=NE 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 77 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional - Recorrido 7 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

     

X X   X 

X X X X X 

     

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 
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X  X X X 

X X X X X 

   X  

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

 X X X  

X X  X X 

X X X X X 

     

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

 X    

X  X   

X X X X  

  X   

Total Registros que no cumplen = 42 Registros que cumplen = 38 

Nota. Elaboración propia, 2026.  

Tabla 78 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 8 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEI-1075 8 9 06:00 a. m. No hay registro 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1-2-3-4 

No se realizó recorridos 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 79 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 9 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEI-1077 9 8 

1=14:30 pm 2=16:40 pm 

3=17:10 pm 4=19:50 pm 

5=20:30 pm 6=21:45 pm 

7=22:10 pm 8=12:00 am 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

1=14:18:06 1=14:29:17 1=14:33:12 1=14:25:03 1=NE 

2=NE 2=16:46:31 2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 

3=NE 3=17:11:05 3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 
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4=NE 4=NHRE 4=NE 4=NHRE 4=NE 

5=NE 5=NHRE 5=NE 5=NE 5=NE 

6=21:41:14 6=NHRE 6=21:38:03 6=21:37:43 6=21:34:45 

7=22:08:46 7=NHRE 7=22:10:14 7=22:09:27 7=22:11:03 

8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

1=14:21:47 1=14:32:09 1=14:32:52 1=14:30:03 1=14:21:15 

2=16:34:50 2=NHRE 2=NE 2=NHRE 2=NE 

3=17:10:50 3=NHRE 3=NE 3=NHRE 3=NE 

4=NE 4=NE 4=20:03:20 4=19:53:37 4=NE 

5=NE 5=NHRE 5=NE 5=NE 5=NHRE 

6=21:36:48 6=NE 6=NE 6=NE 6=NE 

7=22:10:55 7=22:09:08 7=22:09:57 7=22:12:56 7=22:09:25 

8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

1=14:12:08 1=14:33:38 1=14:23:47 1=14:17:59 1=NE 

2=NHRE 2=NHRE 2=16:17:57 2=NE 2=NE 

3=NHRE 3=NHRE 3=17:11:49 3=17:13:25 3=17:11:47 

4=19:47:19 4=19:52:08 4=NE 4=19:51:35 4=NE 

5=NE 5=NE 5=NE 5=NE 5=NE 

6=NE 6=NE 6=21:35:19 6=NE 6=NE 

7=22:08:20 7=22:10:22 7=22:11:18 7=22:11:13 7=NHRE 

8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

1=14:09:01 1=14:38:15 1=14:24:46 1=14:25:18 1=NE 

2=NE 2=NE 2=NE 2=NE 2=NE 

3=NE 3=NE 3=17:09:49 3=17:14:35 3=17:12:23 

4=19:49:52 4=20:07:07 4=NHRE 4=NHRE 4=NHRE 

5=NE 5=NE 5=NE 5=NE 5=NE 

6=NE 6=NE 6=NE 6=NE 6=NE 

7=22:09:53 7=NE 7=NHRE 7=NHRE 7=NE 

8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 8=NE 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 80 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional - Recorrido 9 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

 X X X  

 X    

 X    
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X     

X  X X X 

     

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

 X X X  

     

X     

  X X  

     

     

X X X X X 

     

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

 X    

     

  X X X 

X X  X  

     

     

X X X X  

     

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

 X  X  

     

   X X 

X     

     

     

X     

     

Total Registros que no cumplen = 95 Registros que cumplen = 38 

Nota. Elaboración propia, 2026.  
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Tabla 81 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 10 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEA-0619 10 4 
1=06:00 am 2=13:00 pm 

3=13:30 pm 4=14:30 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

1=06:05:34 1=06:05:07 1=06:02:48 1=06:02:06 1=NE 

2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 

3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 

4=14:15:29 4=14:17:38 4=14:15:47 4=14:16:03 4=NHRE 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

1=06:04:55 1=06:08:55 1=06:02:46 1=06:01:54 1=06:04:00 

2=NHRE 2=12:39:54 2=NHRE 2=NE 2=12:44:18 

3=NHRE 3=NE  3=NHRE 3=NE 3=NE 

4=14:15:36 4=14:13:57 4=14:15:17 4=14:15:55 4=14:13:58 

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

1=06:03:33 1=06:02:44 1=06:04:10 1=06:03:10 1=06:02:31 

2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 

3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 

4=14:14:25 4=14:17:57 4=14:16:27 4=14:18:44 4=14:17:41 

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

1=06:04:48 1=06:02:45 1=NE 1=06:06:12 1=06:04:38 

2=NHRE 2=NHRE 2=NHRE 2=NE 2=NHRE 

3=NHRE 3=NHRE 3=NHRE 3=NE 3=NHRE 

4=14:17:42 4=14:16:39 4=14:12:34 4=14:13:55 4=NE 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 82 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional - Recorrido 10 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

X X X X  

     

     

     

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

X X X X X 
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Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

X X X X X 

     

     

     

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

X X  X X 

     

     

     

Total Registros que no cumplen = 29 Registros que cumplen = 18 

Nota. Elaboración propia, 2026.   

Tabla 83 

Datos de intervención del horario del transporte público institucional - Recorrido 11 

Placa  Recorrido Bus 
Horario de 

salida 

Horario de 

llegada 

TEA-0777 10 7 1=05:00 am 2=15:30 pm 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

1=04:58:43 1=04:35:12 1=05:05:13 1=05:04:41 1=04:56:26 

2=15:15:05 2=NE 2=15:12:00 2=15:13:08 2=15:09:34 

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

1=04:58:28 1=04:39:58 1=05:04:36 1=04:39:58 1=05:03:04 

2=15:12:59 2=15:04:24 2=15:03:16 2=15:03:31 2=NE 

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

1=04:52:43 1=05:08:17 1=04:50:23 1=05:01:19 1=04:53:27 

2=15:13:04 2=15:11:23 2=15:09:28 2=NE 2=NE 

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

1=05:04:34 1=04:49:55 1=05:04:12 1=04:48:57 1=05:04:02 

2=NE 2=NE 2=NE 2=15:06:27 2=15:16:33 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 84 

Valoración de datos del horario del transporte público institucional-Recorrido 11 

Lunes Martes Miercoles Jueves Viernes 

Semana 1 (02-06 de marzo del 2026) 

X  X X X 

     

Semana 2 (09-13 de marzo del 2026) 

X  X  X 

     

Semana 3 (16-20 de marzo del 2026) 

 X  X  

     

Semana 4 (23-27 de marzo del 2026) 

X  X  X 

     

Total Registros que no cumplen = 28 Registros que cumplen = 12 

Nota. Elaboración propia, 2026.  

 

 

 

Tabla 85 

Categorización de puntualidad del transporte público institucional 

Consideración Dato Resultado 

No puntual  < 100% X 

Es puntual 100%  

Nota. Elaboración propia, 2026. 

De manera adicional se presenta una tabla respecto al horario determinado en la 

aplicación UTApp que es el medio en que las personas tienen acceso para poder 

informarse de las diferentes rutas y conjuntamente se presenta el horario oficializado 

para el actual periodo académico Enero-Julio 2026, esto con el objetivo de saber sobre la 

adecuada comunicación hacia los usuarios. 

Fórmula = (Número de registros de salida en el horario establecido/Número total de  

 

                = (137/410) x 100 

                = 33,41% 

 

  

registros) x 100 

                = % 
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Tabla 86 

Horario del transporte público institucional UTApp - Horario usado 

UTApp Horario usado 

Recorrido 
Horario 

Recorrido 
Horario 

Salida Llegada Salida Llegada 

1 X 14:30 pm 1 06:00 am 14:30 pm 

2 

12:30 am 20:15 pm 

2 X 21:45 pm 20:15 pm 21:45 pm 

21:45 pm 22:30 pm 

3 X 14:30 pm 3 6:00 am 14:00 pm 

4 

 

 

15:00 pm 15:30 pm 

4 

14:00 pm 15:00 pm  

17:10 pm 20:40 pm 15:00 pm  16:00 pm 

21:10 pm 

10:10 p. m. 

16:30 pm  19:40 pm  

10:10pm 

19:40 pm 20:40 pm  

21:10 pm 22:10 pm 

22:10 pm 23:30 pm 

5 X 14:30 pm 5 06:00 am 15:00 pm  

6 X 14:30 pm 6 05:00 am 14:30pm 

7 

X 07:00 am 

7 

06:00 am 12:30 pm 

07:30 am 
14:30 pm 

 
13:15 pm 15:15 pm 

8 06:40 am X 8 06:00 am X 

9 

15:00 pm 16:40 pm 

9 

14:30 pm 16:40 pm 

17:10 pm 19:00 pm 17:10 pm 19:50 pm 

19:10 pm 20:00 pm 20:30 pm 21:45 pm 

21:10 pm 22:10pm 
22:10 pm 12:00 am 

22:10 pm 23:00 pm 

10 X X 10 
06:00 am 13:00 pm 

13:30 pm 14:30 pm 

11 X 15:00 pm 11 05:00 am 15:30 pm  

Nota. Elaboración propia, 2026. 

3.1.13 Capacidad del transporte público 

El acceso hacia el uso del bus institucional es uno de los desplazamientos 

sostenibles, esto beneficia a reducir la dependencia del vehículo privado, es por eso que 

se busca identificar la capacidad que tiene cada bus en base a la frecuencia de recorrido 

en el Campus Huachi. Dentro de este indicador no forman parte las rutas que pasan por 

los alrededores del campus como la Avenida los Chasquis y la Avenida los Atis, debido 
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a que son recorridos de paso e involucran a personas que pueden dirigirse a otro destino. 

De acuerdo con León Andrade & Carriel Bustamante (2021), el indicador que mide esta 

evaluación busca contabilizar la capacidad de personas que pueden albergar este medio 

de transporte público y entender sobre la demanda en relación a la población que 

pertenece el contexto. Sin embargo, no existe un estándar óptimo a sus valores, pero es 

un resultado representativo que puede favorecer al desplazamiento alternativo.  

Este proceso se obtiene por medio del Memorando Nro. UTA-DAD-2026-2127-

M, dando respuesta sobre aquellos buses que tienen salida e ingreso de una o más veces 

desde la parte interna al Campus Huachi. Sus rutas empiezan desde la mañana hasta la 

noche, dentro del cálculo se excluye a las salidas de las 5 am de los buses, ya que estas 

rutas se aplican para llegar al primer punto de partida con nula presencia de usuarios. Se 

toma en cuenta a las rutas desde las 6 am, debido a que puede existir la presencia de 

personal de servicio que puede hacer uso de los buses. Asimismo, se excluyen a algunos 

de los últimos retornos que son para redirigir el transporte a la institución con la nula 

presencia de usuarios. Para obtener la población sin vehículo, se realiza una 

aproximación, estimando la diferencia entre el número de personas permanentes con el 

total de los tags privados registrados.  

Tabla 87 

Datos de intervención de la capacidad del transporte público 

Bus N° 

Número de recorridos de 

entrada y salida del 

Campus Huachi 

Capacidad del 

bus 
Capacidad diaria 

3 4 45 180 

4 1 45 45 

5 1 45 45 

6 1 40 40 

7 4 45 180 

8 7 40 280 

9 1 40 40 

10 2 45 90 

11 2 44 88 

12 2 44 88 
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14 11 45 495 

Total   1.571 

Observación: Empieza desde el bus número 3, no existe el 13 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

 

 

 

3.2 Análisis de resultados 

3.2.1 Interpretación general de la movilidad urbana 

En la presente investigación se evalúa la movilidad sostenible tanto la parte 

peatonal como la vehicular, por lo que se agrupa a dos de los trece indicadores que 

permiten tener una visión global sobre cómo actúa el espacio público en base a las 

condiciones existentes. De esta manera se tiene las siguientes interpretaciones: 

Indicador: Reparto del viario público 

El viario público dentro del predio del Campus Huachi se enfoca hacia la 

movilidad vehicular, ya que da como resultado el 40,36% respecto a la superficie 

peatonal, siendo que el valor de objetivo mínimo es superior al 60%. Esta jerarquía de 

espacio pone en un segundo plano al peatón, pese a que los estándares sostenibles deben 

orientarse a la caminata y ser priorizado como el eje del diseño urbano. Al tener un 

resultado desfavorable, produce una baja calidad del espacio público, lo que limita a la 

caminabilidad de aquellas personas que optan por este medio de circulación. 

Fórmula = (Capacidad del transporte público diario/población total – número de 

 

                = (1.571/10.846-1077) x 100  

                = 16,08% 

 

  

tags privados) x 100 

 

                = (1.571/9.782) x 100  

                = 16.06% 

 

  



171 

 

Figura 63 

Distribución porcentual del reparto del viario público peatonal en relación al vehicular 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Indicador: Modo de desplazamiento 

El uso del espacio tiene como porcentaje minoritario al vehículo privado que 

responde a un 9,92 % y un 90,08% por peatones, considerando que el valor deseado que 

se busca respecto al uso del vehículo es inferior al 15%. Al ser calculado con datos 

referenciales se interpreta como una aproximación sobre el comportamiento de estos dos 

modos de desplazamiento. Por lo tanto, esto indica que el campus es mayormente 

caminable, lo que favorece a la sostenibilidad y reducción de dependencia de 

motorizados mientras se permanezca dentro de las instalaciones.  
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Figura 64 

Distribución porcentual del uso del vehículo privado en relación a la población 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Integración de indicadores de sostenibilidad de la movilidad urbana 

De manera favorable, la mayor parte de la población ejerce el recorrido peatonal 

dentro del predio. Sin embargo, la superficie viaria tiene mayor espacio destinado a la 

zona vehicular antes que a la peatonal, por lo que influye directamente a la limitación de 

las aceras, desfavoreciendo su diseño y funcionalidad. Esto contradice sobre la actuación 

que tiene el usuario dentro del espacio público respecto a la infraestructura de movilidad 

existente, teniendo un indicador positivo y otro negativo. 

Tabla 88 

Resultados generales de la movilidad urbana  

Indicador Mínimo Deseado Resultado U 

Reparto del viario público > 60 > 75 40,36 % 

Modo de desplazamiento en 

transporte privado 
< 25 < 15 9,92 % 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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3.2.2 Interpretación de la movilidad peatonal 

Para determinar la sostenibilidad respecto al desplazamiento alternativo se tiene 

como prioridad al transeúnte que es el actor principal durante los recorridos diarios. De 

esta manera se integran a aquellos indicadores que tengan la interconexión con la 

accesibilidad peatonal, correspondiente a cuatro de los trece indicadores evaluados, 

dando un análisis conjunto e individual. 

Indicador: Accesibilidad al viario peatonal 

La infraestructura peatonal tiene un porcentaje del 92,21% transitable con 

veredas que poseen un ancho superior a 0,9 metros y pendientes inferiores al 5%. De 

acuerdo a la metodología aplicada, se tiene como porcentaje mínimo superior al 90% 

para actuar de manera favorable, aunque lo que se desea es poder llegar a tener aceras 

con un ancho al 2,5m como se establece en la metodología AEUB. Es importante 

considerar que en el indicador del modo desplazamiento se tiene a la caminata como el 

medio sostenible para transitar el campus diariamente. Por lo tanto, al tener un valor 

eficiente se promueve a la participación del peatón, influyendo en la calidad del espacio 

público como se muestra en la figura 65. Aunque el porcentaje deficiente sea bajo, no 

quiere decir que la accesibilidad se completa ya que aquellos tramos pueden influir en la 

comodidad y la seguridad del transeúnte. 
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Figura 65 

Distribución porcentual de accesibilidad al viario peatonal 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Figura 66 

Aceras accesibles 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Indicador: Interferencia en la superficie peatonal 

En los recorridos por medio de las aceras, existen elementos que actúan como 

una barrera en la circulación fluida como ciertos postes de energía, impidiendo que 

exista una la movilidad sostenible. De acuerdo con la ubicación de estos elementos, el 

indicador arroja que el 32,51 % de los tramos peatonales tienen presencia de dichas 

barreras, siendo que el valor óptimo corresponde a su nula existencia. Además, su 

ubicación desorganizada puede afectar al desplazamiento regular como en bandas 

podotáctiles, lo que provoca circulaciones irregulares que dirigen al peatón hacia la parte 

vehicular para evadir su presencia como se muestra en la figura 68.  

Figura 67 

Distribución porcentual de interferencia en la superficie peatonal 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 68 

Circulación discontinua 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Indicador: Accesibilidad en piso podotáctil 

Tres de las seis zonas fragmentadas no contienen piso podotáctil, por lo que a 

nivel general su presencia es muy escasa. Su evaluación se define en base a las 

condiciones que por normativa debe presentar como: continuidad del piso direccional, 

cambio de textura para prevención en las dos esquinas, en pasos peatonales, y para 

anunciar el ingreso a las edificaciones.  

En la mayoría de los tramos no responden a una guía continua, ni una 

comunicación adecuada por factores como interferencias que se encuentran en el viario 

peatonal o zonas que requieren mayor implementación de las bandas de las que ya 

existen. Gran parte de los sectores presentan un porcentaje inferior al deseado que es el 

100%, dando un total del 4.17% que cumplen con los parámetros evaluados. Esta 

deficiencia más allá de no cumplir el ámbito normativo, es una limitante para la 
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autonomía de quienes poseen discapacidad visual, excluyéndose a sus necesidades y 

generando dificultad para direccionarse. 

Figura 69 

Distribución porcentual de la accesibilidad en piso podotáctil 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 70 

Discontinuidad de piso podotáctil 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Indicador: Accesibilidad en rampas peatonales 

El desplazamiento vertical por medio de las rampas es la conexión por la 

diferencia de alturas sea entre nivel de calzada y vereda o en la continuidad de la 

superficie de las aceras. La presencia de desfases hace que, aunque los demás 

parámetros se encuentren dentro de la normativa establecida, su involucramiento anula 

que sea una rampa óptima para su uso. Algunas de las pendientes de las rampas son de 

gran inclinación, siendo que resultan inaccesibles recorrerlas debido al esfuerzo que se 

ejerce y ser propensas a posibles accidentes, por lo que se rige bajo la normativa de una 

pendiente máxima del 8% para rampas de hasta 10 metros y con el 12% hasta una 

longitud de 3 metros. 

 Asimismo, los anchos inferiores a 1,20 metros son una limitante para su ingreso, 

ya que se requiere pensar en dimensiones adecuadas para que una persona en silla de 
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ruedas se desplace sin interrupción. Sin embargo, el resultado de la evaluación conjunta 

de los parámetros se encuentra con un 23,85% en condiciones adecuadas, estando por 

debajo del estándar que se requiere en base al cumplimiento normativo. Esta deficiencia 

actúa como una barrera para quienes necesitan de estos elementos como parte de su 

desplazamiento peatonal, disminuyendo su autonomía y siendo exclusivos para la 

accesibilidad. 

Figura 71 

Distribución porcentual de accesibilidad en rampas peatonales 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 72 

Rampas inaccesibles 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Integración de indicadores de sostenibilidad de la movilidad peatonal 

Aunque varios de los tramos de acera presentan condiciones suficientes para 

poder desplazarse basados en anchos y pendientes, eso no garantiza que las dimensiones 

sean las deseadas, ya que se pretende tener un ancho de 2,5m en todos sus tramos. 

Además, la relación conjunta de todo aquello que se enlaza hacia la acera resulta 

indispensable pensarse como uno solo para entender el funcionamiento del 

desplazamiento peatonal, siendo en este caso con gran deficiencia como se puede 

observar en las figuras 73, 74, 75, 76, 77 y 78. 
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Figura 73 

Interpretación de movilidad peatonal - Zona 1 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 74 

Interpretación de movilidad peatonal - Zona 2 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 75 

Interpretación de movilidad peatonal - Zona 3 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 76 

Interpretación de movilidad peatonal - Zona 4 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 77 

Interpretación de movilidad peatonal - Zona 5 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 78 

Interpretación de movilidad peatonal - Zona 6 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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En el Campus Huachi, la caminabilidad tiene gran deficiencia en distintos 

indicadores como los que se indican en la tabla 89 reflejados por la aplicación de los 

indicadores. Los hallazgos obtenidos representan una afectación tanto a la circulación 

vertical con la presencia de rampas y la circulación horizontal en los tramos de acera. 

Estas condiciones inciden directamente en la accesibilidad del desplazamiento con el 

recorrido a pie, ya que no cumple con criterios de sostenibilidad. 

Tabla 89 

Resultados de la movilidad peatonal 

Indicador Mínimo Deseado Resultado U 

Accesibilidad al viario peatonal > 90 100 92,21 % 

Interferencia en la superficie 

peatonal 
X 0 32,51 % 

Accesibilidad universal en piso 

podotáctil 
X 100 4.17 % 

Accesibilidad en rampas 

peatonales 
X 100 23,85 % 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

3.2.3 Interpretación de confort y calidad del viario público 

Las condiciones de confort es parte fundamental para la permanencia del usuario, 

esto permite considerar la dimensión ambiental. Por ello, se agrupan a tres de los 

indicadores con criterios similares que permitan entender el bienestar de las personas en 

el viario público. Se analiza la calidad del espacio tanto por el involucramiento de 

factores internos como externos; es decir, parámetros que incluyen a la infraestructura 

existente del campus y condiciones circundantes como la presencia del ruido y 

variaciones climáticas.  

Indicador: Percepción espacial del verde urbano 

La evaluación de la vegetación urbana tiene una limitación de franja de tres 

metros respecto al límite de aceras de los recorridos peatonales, siendo circundante a las 
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manzanas que permite establecer la cercanía con el peatón y tener un campo visual 

directo. Existen tramos con mayor afluencia de verde urbano, mientras que en otros su 

involucramiento es bajo o incluso nulo, por lo que perjudica en el resultado al 

considerarse el volumen que cada uno de estos representa en relación a los tramos.  

Aunque el fraccionamiento de tramos está dado por homogenidad de vegetación, 

solo 2 de ellos presentan un porcentaje superior al 10% del volumen verde que de 

manera individual tienen una percepción suficiente. Sin embargo, en el cálculo general 

se obtiene un 6,02% de sostenibilidad como en las secciones de la figura 80, siendo un 

valor insuficiente, ya que el objetivo mínimo que se requiere es una cobertura mayor al 

50%.  

Figura 79 

Distribución porcentual de percepción espacial del verde urbano 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 80 

Bajo arbolado 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Indicador: Confort térmico 

El componente climático no llega a ser beneficioso ya que su temperatura no se 

integra dentro del valor de referencia que es entre 19 °C y 22,50 C°. Sin embargo, la 

radiación solar indica que al ser ≤ 200 W/m² se encuentra como un valor neutral, por lo 

que su promedio demuestra que durante las 8am y de 5pm a 10 pm, resulta un total de 7 

horas como potencial con criterio de radiación confortable. 

En todo el predio del Campus Huachi existe secciones con irregularidades 

respecto a la morfología o a su vez, distancias significativas entre edificaciones. En el 

indicador se considera el parámetro sobre la relación entre altura y distancia de fachadas 

y aunque el fraccionamiento de los tramos se da principalmente por su homogenidad 

paralela, solo un tramo cumple con la base de 1.0 a 1.5 a la relación de H/D respecto a 

este parámetro. 
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La direccionalidad del viario se mantiene mixta de acuerdo al norte-sur y este-

oeste, dando a zonas con un valor favorable como a otras desfavorables por la naturaleza 

de circulación que se recorre para llegar de un punto a otro. Por otro lado, la presencia 

de vegetación urbana posee un bajo involucramiento en los tramos a nivel general y en 

pocos de ellos presenta un aporte representativo que beneficie a la disminución de 

temperatura. 

La evaluación global del bienestar a nivel térmico arroja un resultado de 12,82%, 

lo que por categorización, al ser inferior al 50% demuestra que no se cumple con la 

cobertura mínima. Esta deficiencia es de una relación directa en la calidad del espacio 

público, pese a que el campus es una zona transitada durante la mañana, tarde y noche. 

Además, interfiere en la comodidad de las personas, provocando afectaciones de estrés 

físico y riesgos en la salud. 

Figura 81 

Distribución porcentual de confort térmico 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 82 

Afectación al confort térmico 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Indicador: Confort acústico 

La contaminación acústica existente excede los límites establecidos por la 

normativa que es de 55 dB (A), siendo esto perjudicial en las actividades tanto en el 

viario público como en las edificaciones académicas, comprometiendo a la salud 

psicológica y físiológica de las personas. Este indicador demuestra que toda la 

comunidad universitaria se enfrenta a un nivel superior de ruido a lo permitido, por lo 

tanto, la cobertura para su confort es nula.  

Es importante señalar que este indicador no se aisla del entorno exterior por su 

relación directa, por ello, la deficiencia existe en la parte circundante y en la parte 

interna, de esta forma se entiende que no representa a un indicador exclusivo a la parte 

interna. Sin embargo, los usuarios considerados en la investigación influyen en la 
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elevación del nivel de ruido, especialmente en horas pico con su alta concentración en 

los ingresos. 

Figura 83 

Distribución porcentual de confort acústico 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Figura 84 

Contaminación acústica 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Integración de indicadores de sostenibilidad en el confort y calidad del 

viario público  

Al tener la presencia de usuarios en promedio desde las 5 am hasta las 11 pm 

resulta ser una zona con un flujo constante, por lo que el uso del espacio público es 

necesario para poder movilizarse dentro de las instalaciones. No obstante, ninguno de 

los tres indicadores sostenibles resulta ser positivos, lo que disminuye la calidad del 

entorno urbano y desemboca a problemas psicológicos y fisiológicos.  

Esto produce que el viario público se exponga a altas temperaturas de calor, altos 

niveles de ruido y la baja presencia de arbolado. En consecuencia, se genera una baja 

habitabilidad y permanencia del usuario en el espacio público, así como una reducción 

de la productividad académica y laboral, acompañado de la desconcentración producida 

por la contaminación acústica. Además, este resultado no solo afecta al usuario que 

recorre el viario, sino también produce un deterioro ambiental con la reducción de 

biodiversidad y calidad urbana. 
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Figura 85 

Interpretación de confort y calidad del viario público 
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Nota. Elaboración propia, 2026. 

Tabla 90 

Resultados de confort y calidad del espacio peatonal 

Indicador Mínimo Deseado Resultado U 

Percepción espacial del verde urbano > 50 > 75 6,02 % 

Confort térmico > 50 > 75 12,82 % 

Confort acústico > 60 > 75 0,00 % 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

3.2.4 Interpretación de movilidad vehicular 

La agrupación de indicadores enfocados hacia los motorizados permite entender 

de la circulación del vehículo privado y la eficiencia respecto a los buses y sus rutas. En 

esta sección se tienen a cuatro de los trece indicadores que se enfocan en evaluar las 

situaciones de mayor desventaja que pueden existir hacia la sostenibilidad. 

Indicador: Aparcamiento para el vehículo privado fuera de la calzada 

La evaluación del indicador demuestra que la incorporación de estacionamientos 

en calzada es muy favorable, sobrepasando el deseable con un 91,11% y estableciéndose 

que la implementación de esta señalética pretende controlar el aparcamiento en el 

espacio público para liberar el espacio al peatón. Las zonas señalizadas como zonas de 

parqueo en calzada están destinada principalmente para personas con discapacidad y de 

uso preferencial, siendo en espacios que proporcionen una cercanía para el ingreso a 

edificaciones o servicios.  

Cabe mencionar que el indicador mide el diseño, más no el comportamiento 

sobre el uso del espacio público. Por lo que de manera frecuente estas celdas son 

ocupadas como uso regular, así como los espacios adyacentes de las calzadas, pese a no 

tener señalética horizontal delimitada. Esto se fundamenta como una de las 

consecuencias del valor desfavorable respecto al indicador del déficit de aparcamiento 

fuera de la calzada. 
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Figura 86 

Distribución porcentual de aparcamiento del vehículo privado fuera de la calzada 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Figura 87 

Estacionamientos fuera de calzada 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Indicador: Déficit de aparcamiento para el vehículo privado 

Basado en los estacionamientos planificados fuera de la calzada para los 

automóviles, se encuentra que existen 410 celdas de parqueo de interés y un total de 

1.077 de vehículos privados registrados en los tags. Este cálculo arroja no tiene un valor 

positivo sobre la sostenibilidad, ya que se obtiene un 61,93% cuando el valor mínimo es 

inferior al 25%. Este efecto provoca que varios de los autos opten por tomar el viario 

público y estacionarse en él, considerando que no hay el espacio fuera de calzada 

suficiente para abastecer a la demanda permitida. Además, en la zona cercana al estadio 

se encuentra un estacionamiento adaptado que no contiene una planificación y señalética 

adecuada para su uso. 

Figura 88 

Distribución porcentual del déficit de aparcamiento del vehículo privado fuera de 

calzada 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 89 

Carros estacionados en calzada 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Indicador: Puntualidad del transporte público institucional 

El transporte público institucional es un modo de desplazamiento alternativo que 

cuenta con 11 buses durante toda la jornada laboral. El rango de puntualidad abarca 

desde 5 minutos antes y hasta un máximo de 15 minutos después de la hora establecida, 

en el que su porcentaje refleja un 33,41% que presenta una deficiencia significativa. 

Además, cuando existen altercados como fallos mecánicos, no son sustituidas por otros 

buses, por lo tanto, no se cumplen con las rutas programadas. Establecer una correcta 

movilidad sostenible no solo corresponde a la infraestructura vehicular, sino también es 

dar prioridad a la gestión del tiempo.  
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Figura 90 

Distribución porcentual sobre la puntualidad del transporte público institucional 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Pese a que se cumpla o no con los horarios establecidos, existe una gran 

incomunicación hacia la comunidad universitaria que anula a la sostenibilidad del 

indicador completamente. Esto debido a que respecto al horario designado dentro de la 

aplicación UTApp que es de uso para quienes formar parte de la institución, no presenta 

una relación completamente alineada hacia los horarios con los que circulan los 

autobuses, por lo que esta desinformación proporcionada desfavorece a poder acceder a 

este medio de transporte. 
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Figura 91 

Horario de entrada y salida de buses institucionales 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Indicador: Capacidad del transporte público 

La capacidad de los autobuses institucionales promedia entre 43 asientos en cada 

uno de ellos y al ser de categoría de buses interprovinciales no se permite tener pasajeros 

que vayan de pie. Este indicador demuestra sobre una aproximación de la capacidad que 

se puede tener en el día cuando se cumplen todos los recorridos diarios programados en 

el horario oficial, basado en la población que no posee un vehículo propio. Este análisis 

no se maneja con un estándar, sino con un resultado que permite tener una visión global 

aproximada respecto al porcentaje de cobertura hacia quienes ingresan al campus por 

diversos medios, excepto con un vehículo propio. Al tener el 16,08% de cobertura, 

representa un valor bajo a diferencia de la población que puede actuar como posibles 

usuarios de este medio de transporte y reducir la dependencia del uso de motorizados. 
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Figura 92 

Distribución porcentual de la capacidad del transporte público institucional 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

Figura 93 

Interior de los buses institucionales 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Integración de indicadores de sostenibilidad de la movilidad vehicular 

La movilidad por el uso del vehículo privado posee una gran afectación hacia la 

sostenibilidad, principalmente con el exceso de autos registrados en relación a la 

capacidad que se tiene para albergarlos, teniendo predominio en la ocupación espacial 

del campus. Esto disminuye en la imagen urbana y reduce la calidad del espacio público 

al producir una contaminación tanto a la parte acústica, verde urbano y hacia la salud 

física de quienes transitan la zona. 

Por otro lado, evaluar mediante indicadores a los autobuses de la institución 

permite saber la eficiencia y la dependencia que se puede tener para el uso de este 

transporte alternativo. Aunque la capacidad o demás criterios puedan ser favorables, si 

no existe la comunicación e información adecuada sobre el rango horario o posibles 

cambios momentáneos, no se puede considerar como sostenible. Esto produce 

afectaciones para la gestión efectiva de tiempo en la red de recorridos de los buses y 

para los usuarios que desean usar este transporte al no encontrarse en las horas que dicta 

la aplicación UTApp.  
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Figura 94 

Interpretación de movilidad vehicular 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Tabla 91 

Resultado de movilidad vehicular 

Indicador Mínimo Deseado Resultado U 

Aparcamiento para el vehículo 

privado fuera de la calzada 
> 60 > 75 91,11 % 

Déficit de aparcamiento para el 

vehículo privado 
< 25 0 61,93 % 

Puntualidad del transporte público 

institucional  
X 100 33,41 % 

Capacidad del transporte público  X X 16.08 % 

Nota. Elaboración propia, 2026. 

3.2.5 Estado actual y óptimo referencial 

Para tener una representación sobre la situación actual y la relación hacia el 

estado referencial al que se desea llegar, se tiene como base al libro Manual de Diseño 

Urbano que involucra al diseño urbano de calzada y aceras. Involucra a la división de 

franjas de acuerdo al uso que se requiere como se observa en las figuras 95, 96, 97 y 98. 
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Figura 95 

Estado actual y óptimo referencial - Viario público 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 96 

Estado actual y óptimo referencial - Aceras 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 97 

Estado actual y óptimo referencial - Calles 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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Figura 98 

Estado actual y óptimo referencial - Buses 

 

Nota. Elaboración propia, 2026. 
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3.3 Verificación de pregunta de investigación 

Los valores obtenidos por medio de la aplicación de indicadores de 

sostenibilidad en el Campus Huachi de la Universidad Técnica de Ambato demuestran 

que existe mayoritariamente un desempeño desfavorable a nivel general sobre la 

movilidad interna, por lo que el rendimiento se encuentra por debajo de estándares 

mínimos y deseables. Esta evaluación indica que el sistema actual no responde a 

criterios sostenibles, lo que produce problemáticas hacia la baja calidad del espacio 

público para aquellas personas que transitan el sector.  

La presente investigación no solo permite ponderar las condiciones en las que se 

encuentra el espacio de circulación urbana, sino que orienta a identificar de manera 

puntual las necesidades de mayor prioridad para su intervención. Esto se logra ya que 

cada indicador contiene diversos parámetros valorizados en base a un estándar, define su 

eficacia y guía a estrategias de diseño que provean un espacio con mayor accesibilidad a 

la red vial-peatonal y la optimización del transporte público interno. 

Por lo tanto, se verifica que la aplicación de indicadores sostenibles constituye 

una herramienta eficaz para evaluar al sistema de movilidad urbana interna al campus, 

ya que proporciona información objetiva para la interpretación de resultados y la toma 

de decisiones de mejora al espacio urbano, contribuyendo a un modelo de desarrollo más 

eficiente, inclusivo y sostenible. 
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4. CAPÍTULO IV. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

4.1 Conclusiones 

Dentro del objetivo general, se determina sobre el análisis del sistema de 

movilidad urbana del Campus Huachi, a través de la recolección de datos en base a los 

recursos alcanzables por diversos medios y posterior poder aplicarse dentro de 

indicadores de sostenibilidad, adaptados de acuerdo a las unidades de análisis. Este 

proceso sirve para poder concluir en resultados fundamentados, demostrando la 

existencia de parámetros e indicadores deficientes que revertir para obtener criterios 

sostenibles. 

En base al objetivo específico 1, se concluye que el área evaluada tiene 

44.889,03 m2, en donde el 40,36% pertenece a la zona peatonal y un 59,64% a la 

superficie vehicular. Diversos elementos presentes las zonas peatonales poseen 

irregularidades en sus diseños y en su planificación, así como en la consideración por las 

celdas de parqueo, lo cual produce adaptaciones informales. 

En cuanto al objetivo 2, se concluye que la aplicación de indicadores de 

sostenibilidad permitió evaluar de forma objetiva el sistema de movilidad urbana del 

predio de estudio, evidenciándose valores favorables y desfavorables. Se demuestran 

sobre la eficacia de esta herramienta como un proceso para identificar debilidades 

objetivas, por lo tanto, su aplicación es fundamental para la sustentación técnica que 

lleva como base hacia el análisis de los resultados. 

Respecto al objetivo 3, se concluye que los hallazgos evidencian que el sistema 

vial, tanto peatonal como vehicular, dentro del Campus Huachi presenta mayormente 

condiciones de baja sostenibilidad. La interpretación de resultados permite comprender 

la magnitud de problemáticas existentes y a su vez, tener una orientación sobre 

decisiones que reviertan aquellos resultados perjudiciales a la habitabilidad del entorno 

de circulación urbana. 
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4.2 Recomendaciones 

Se sugiere priorizar el sistema del viario público interno al Campus Huachi de la 

UTA, orientándolo hacia un modelo sostenible que se tenga como eje central de 

desplazamiento del peatón por encima del vehículo privado. Por ello, se debe intervenir 

en aquellos parámetros de infraestructura como la ampliación y pendientes accesibles en 

los tramos de aceras, la reorganización de elementos urbanos y la eliminación de 

barreras físicas, intervención en rampas peatonales, implementación adecuada de bandas 

podotáctiles, la gestión y regulación de los estacionamientos. 

Por otra parte, se recomienda mejorar las condiciones de habitabilidad en los 

tramos de calle y aceras, siendo que se requiere tener espacios de calidad y confort. Por 

ello, se debe implementar mayor vegetación urbana a zonas aledañas a los recorridos 

estudiados para que eleven la percepción de volumen verde e influyan al mejoramiento 

térmico, lo cual debe ser complementario con la selección de materialidad de baja 

absorción de calor para disminuir la temperatura ambiental. 

Finalmente, se debe considerar a la optimización del transporte institucional, 

principalmente con la comunicación actualizada sobre los horarios establecidos en la 

aplicación UTApp. A su vez, es fundamental garantizar la sincronización horaria de 

llegada y salida al campus, sin variaciones que comprometan la calidad para que de esta 

manera se aporte al flujo continuo del servicio y disminuir la dependencia hacia el uso 

del vehículo privado, siendo considerada la expansión de cobertura respecto al número 

de usuarios. 
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