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RESUMEN EJECUTIVO

MOVILIDAD URBANA EN EL NORTE DE QUITO: CASO SECTOR DE LA UNIVERSIDAD INDOAMÉ-
RICA, 2024

La presente investigación analiza la accesibilidad estudiantil a un centro educativo superior en el norte de la ciudad 
de Quito; dando cuenta que debido a su acelerado desarrollo poblacional se ha caracterizado por ser una ciudad 
longitudinal dispersa con notables problemáticas en los sectores que la conforman, como por ejemplo de segrega-
ción y disfuncionalidad. este crecimiento urbano provoca además la necesidad de desplazarse largas distancias para 
acceder a centros universitarios.

La presente tesis se compone de tres etapas: conocimiento previo, aplicación metodológica y difusión de resultados. 
En la primera etapa se estudia de manera detallada a la movilidad en el contexto urbano, la accesibilidad a equi-
pamientos y los aspectos teóricos y conceptuales sobre los servicios del transporte público. En la segunda etapa se 
define la línea de investigación mixta dividida en tres fases: recolección de datos, diagnóstico y resultados, que par-
ten de un análisis exploratorio de recopilación bibliográfica, estudio de campo y encuestas. Por último, en la tercera 
etapa se presenta la información obtenida de las encuestas realizadas para identificar patrones de movilidad y así 
proponer lineamientos de diseño y aplicación para mejorar el sistema de movilidad estudiantil y la accesibilidad al 
campus Eugenio Espejo de la Universidad Indoamérica, en la ciudad de Quito.

DESCRIPTORES: Movilidad estudiantil, patrones de movilidad, accesibilidad.
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ABSTRACT

URBAN MOBILITY IN NORTHERN QUITO: CASE STUDY AT THE INDOAMERICA UNIVERSITY SEC-
TOR, 2024

This research analyzes student access to a higher education center located in the north of Quito; considering that due 
to its accelerated population development, it has been characterized as a dispersed longitudinal city with notable 
problems in the sectors that make it up, such as segregation and dysfunctionality. This urban growth also causes the 
need to travel long distances to access university centers. 

This thesis consists of three stages: previous knowledge, methodological application, and dissemination of results. In 
the first stage, a detailed study is made of mobility in the urban context, accessibility to facilities, and the theoretical 
and conceptual aspects of public transport services. In the second stage defines the mixed research line divided into 
three phases: data collection, diagnosis, and results, based on an exploratory analysis of bibliographical analysis of 
bibliographic compilation, field study, and surveys. Finally, in the third stage, the information obtained from the sur-
veys carried out to identify mobility patterns is presented and thus propose design and implementation guidelines to 
improve the student mobility system and accessibility to the Eugenio Espejo campus of the Indoamerica University 
in Quito.

KEYWORDS: Student mobility, mobility patterns, accessibility.
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miento y acceso de los residentes a estas áreas privile-
giadas.

La segmentación espacial de funciones dentro de la ciu-
dad ha generado la necesidad de abordar de manera 
estratégica y deliberada los retos asociados con la mo-
vilidad urbana. Las estrategias implementadas no solo 
buscan mitigar la exclusión de ciertos sectores, sino 
también garantizar una distribución eficiente y equitati-
va de las oportunidades y recursos disponibles en estos 
epicentros urbanos. Este enfoque, guiado por la búsque-
da de la equidad y accesibilidad, se traduce en medidas 
específicas de transporte y planificación urbana.

En este contexto, la planificación urbana se convierte 
en un elemento crucial para contrarrestar los efectos de 
la segregación espacial, fomentando la conectividad y 
la movilidad inclusiva. Las políticas diseñadas para ges-
tionar el transporte público, la infraestructura vial y la 
accesibilidad peatonal se erigen como herramientas es-
tratégicas destinadas a optimizar la interconexión entre 
los distintos sectores urbanos, superando las barreras 
impuestas por la concentración de actividades en deter-
minadas zonas.

En el afán de abordar los desafíos de movilidad gene-
rados por el desmesurado crecimiento poblacional en 
el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), se gestó una 
estrategia pionera a partir del año 1993: la implementa-
ción de los Sistemas Integrados de Transporte Público. 
Esta iniciativa abarca dos modalidades de transporte con 
el objetivo de paliar las problemáticas en la movilidad ur-
bana. El primero, conocido como Sistema BRT (Bus Rapid 
Transit), se configura con corredores troncales diseñados 

1. Conocimiento previo

1.1 Introducción

Quito es caracterizada al igual que numerosas ciudades 
Latinoamericanas por su rápido desarrollo de la pobla-
ción en su área metropolitana, donde la movilidad no 
ha sido prioridad para la municipalidad (Godoy, 2008). 
El rápido crecimiento urbano de la ciudad, ligada a la 
deficiente planificación y control que está ciudad ha ex-
perimentado desde la mitad del siglo XX, ha originado 
una ciudad longitudinal dispersa con considerables pro-
blemáticas de segregación y disfuncionalidad (Instituto 
de la Ciudad, 2022).

Samaniego (2016) afirma:

La ciudad, al priorizar ciertos enclaves como epicentros 
de actividad, delimita la participación de otros sectores 
en estas dinámicas, evidenciando una clara segregación 
espacial de funciones. Esta particularidad ha engendra-
do la implementación de estrategias de movilidad que, 
de manera intencionada, buscan proporcionar a los ha-
bitantes la facilidad de llevar a cabo sus quehaceres co-
tidianos (p.1).

La urbe, al destacar determinados núcleos como centros 
neurálgicos de actividad, traza una frontera virtual que 
limita la interacción y participación de otros sectores en 
estas dinámicas urbanas, manifestando así una eviden-
te segregación espacial de funciones. Esta característica 
fundamental en la configuración urbana ha dado origen 
a la formulación y ejecución de estrategias de movilidad, 
concebidas con precisión para optimizar el desplaza-



meticulosamente para cubrir de manera específica la de-
manda en el eje Norte-Sur y viceversa, con una exten-
sión aproximada de 352 km². El segundo sistema, com-
puesto por alimentadoras y autobuses convencionales, 
se encarga de satisfacer las necesidades de movilización 
en la dirección Este-Oeste y su contraparte. Este sistema 
integral se extiende sobre el área metropolitana de Qui-
to, que abarca una superficie de 4230 km², ofreciendo 
servicios de buses alimentadores y conexiones interpa-
rroquiales e intraparroquiales (Rueda, 2017).

En 1996 se pone en funcionamiento al Trole Bus, el cual 
se toma de inspiración al modelo implementado en Cu-
ritiba Brasil, en el transcurso de sus primeros años este 
sistema tuvo una notable aceptación, por lo que para el 
2000 se inaugura la Ecovía, atendiendo la demanda de 
sentido Nor – Oriental, en el 2004 se inaugura el Metro 
Bus (Godoy, 2008).

Con la expansión de la ciudad la necesidad de desplazar-
se distancias cada vez mayores, los medios de transporte 
motorizados se han convertido en un factor imprescin-
dible para los ciudadanos. El aumento de estos medios 
de transporte motorizados ha ocasionado diversas pro-
blemáticas en ámbitos tanto económicos, sociales, entre 
otros (Gutiérrez & Auquilla, 2017).

Sin embargo, Quito cómo vamos (2021) afirmó lo si-
guiente:

La modalidad predominante en los desplazamientos 
mediante transporte público se materializa a través de 
los autobuses convencionales, mayormente gestiona-
dos por cooperativas privadas. De este conjunto, el 72% 
opera en áreas urbanas, mientras que el restante se dis-
tribuye en las parroquias rurales. Sin embargo, la falta 
de datos fidedignos sobre la cobertura de este sistema 

de transporte, particularmente en las zonas periféricas 
y rurales, plantea una incertidumbre significativa (p.2).

En contraste, el desempeño del Sistema Integrado de 
Transportes (SIT) exhibe deficiencias notorias. La caren-
cia de información detallada sobre horarios y frecuencias 
de paso, la ausencia de atención nocturna en algunos 
corredores y la aplicación de tarifas duplicadas durante 
estas horas, generan un entorno poco favorable. El de-
terioro de la superficie de rodadura del carril exclusivo 
del BRT, junto con la calidad del mobiliario, contribuyen a 
mermar el confort de los usuarios, según señala Ordoñez 
(2018).

El año 2021, en el Distrito Metropolitano de Quito 
(DMQ), se llevan a cabo aproximadamente 6.1 millones 
de desplazamientos diarios. En el ámbito del transporte 
público, el tiempo de viaje asciende a 77 minutos para el 
BRT troncalizado y 60 minutos para el convencional. De 
estos traslados, los estudios se revelan como el motivo 
principal, destacando así la relevancia de los estudiantes 
como una población crucial para la investigación (Quito 
Como Vamos, 2022). Este hecho cobra especial relevan-
cia en vista de la deficiencia generalizada del Sistema In-
tegrado de Transportes en toda la ciudad.

En este sentido el presente trabajo analiza la problemá-
tica de la “Deficiente accesibilidad al campus Eugenio Es-
pejo de los estudiantes de la Universidad Indoamérica en 
transporte (BRT)’’ (Figura 1), ya que, por un lado, existe 
un gran flujo de movilidad y estos no son abastecidos por 
el sistema BRT; y por otro lado la planificación de estos 
sistemas es longitudinal, lo que conlleva a que no todos 
los sectores en sentido transversal sean abastecidos por 
este sistema de transporte. 
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No se conoce un análi-
sis de movilidad para la  

ubicación del campus

Al estar alejada del 
hipercentro no cuenta 

con sistema BRT

Abastecido por ali-
mentadores Inseguridad

EFECTO

CAUSA

Transbordos,distancias 
largas de caminata

Largos tramos de 
viaje en el transporte 

público

Insuficiente articu-
lación de lineas de 
transporte público

Los estudiantes viven 
lejos del campus

DEFICIENTE ACCESIBILIDAD DE ESTUDIANTES AL CAMPUS 
EUGENIO ESPEJO DE LA UTI EN TRANSPORTE PÚBLICO 

BRT

Figura 1. Árbol de problemas.
Fuente:  Elaboración propia, 2023



La UTI se encuentra ubicada al norte de Quito, precisa-
mente en el sector de Cotocollao donde el sistema in-
tegral de trasporte público BRT (troncalizado) no llega 
abastecer hasta este punto. El sector de la universidad 
recibe un gran flujo diario de lunes a viernes de perso-
nas, ya que la universidad ofrece numerosas ofertas aca-
démicas con un total de 1927 estudiantes.

El flujo diario que genera la universidad no solo conlle-
va a estudiantes que viven en el sector o cerca de ella, 
muchos de ellos viven en el lado sur de la ciudad y zonas 
rurales de ella, lo que implica largos trayectos de movili-
dad para acceder a la universidad, lo que genera que ten-
gan que salir con una hora de anticipación de su lugar de 
residencia. Sin embargo, el vivir lejos de la universidad 
no solo es el único problema que tienen ya que como 
se mencionó anteriormente, los sistemas de transporte 
público (BRT) no llegan hasta la universidad ocasionando 
que caminen largos tramos para llegar a la misma.

El análisis detallado de los diversos estudiantes univer-
sitarios pone de manifiesto las ventajas inherentes a 
este grupo en términos de contribuciones a la investi-
gación. Esta distinción se evidencia al contrastarlos con 
estudiantes de niveles educativos inferiores, ya que los 
universitarios exhiben una capacidad más pronunciada 
para tomar decisiones respecto a su movilidad diaria. La 
autonomía y madurez alcanzadas durante el periodo uni-
versitario les confiere una perspectiva única en la evalua-
ción de estrategias de movilidad.

La elección específica de estudiantes de la Universidad 
Tecnológica Indoamérica (UTI) se fundamenta en la ubi-
cación de la institución en un sector donde el transporte 
público no goza de las mismas condiciones favorables 
que en otras áreas del hipercentro de la ciudad. Este con-
texto implica que las estrategias de movilidad adoptadas 

en este entorno universitario difieran significativamente 
de aquellas implementadas en sectores más céntricos 
del Distrito Metropolitano de Quito. Este enfoque se 
revela como esencial para comprender las particulari-
dades y desafíos específicos que enfrenta la movilidad 
estudiantil en dicho contexto universitario.

Por lo tanto, es justificable efectuar está investigación 
que responde a la problemática de cómo los estudian-
tes de la Universidad Indoamérica (UTI) campus Eugenio 
Espejo, se relacionan con la movilidad urbana cotidiana-
mente. Este abordaje se justifica también para entender 
la incidencia de los sistemas de transporte público BRT, 
específicamente los alimentadores aledaños a la uni-
versidad, en la accesibilidad de este grupo de personas. 
Además, se pretende aclarar cómo las autoridades insti-
tucionales pueden enfrentar esta problemática, ya que 
la Universidad Indoamérica está planificando la expan-
sión de su campus.

El objetivo general de esta investigación es analizar la co-
tidianidad de la movilidad urbana de los estudiantes de 
la Universidad Indoamérica (UTI) campus Eugenio Espe-
jo, desarrollándose bajo los siguientes puntos: 1) Identi-
ficar patrones de movilidad realizando el levantamiento 
de información mediante encuestas y mapeos a los es-
tudiantes para la evaluación de la movilidad estudiantil. 
2) Analizar cómo influye el sistema BRT en la movilidad, 
seguridad, confort, tiempo y costo mediate encuestas y 
observaciones para la valoración del uso del BRT. 3) Esta-
blecer lineamientos de movilidad mediante la identifica-
ción de patrones de movilidad y la influencia del sistema 
BRT en la movilidad para la futura planificación de nue-
vos campus en la Universidad Indoamérica (UTI) campus 
Eugenio Espejo.
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1.2 Fundamentación Teórica 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Tabla 1.   Estructura del marco teórico.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

DIMENSIÓN TEORÍA TEMAS AUTOR AÑO

MACRO • Movilidad en el 
contexto urbano.

• La ciudad como es-
pacios de transfor-
maciones.

• Planificación de la 
movilidad de las ciu-
dades. 

• La ciudad y la movili-
dad urbana.

• Accesibilidad a equi-
pamientos según la 
movilidad.

• Situación actual del 
sistema de transpor-
te en la ciudad de 
Quito, Ecuador: una 
propuesta de mejo-
ra.

• Diana Samaniego.
• Maricarmen Tapia.
• Mayra Gordón.
• Carolina Quezada, 

Marcela Martínez, 
Helen de la Fuente, 
Andrés Sch äfer, Fe-
lipe Aguilera, Gloria 
Fuentes, Consuelo 
Peyrín, Juan Carrasco.

• Estefanía Paredes, 
Aránzazu Berbey-Ál-
varez.

• 2016
• 2018
• 2011

• 2019

• 2019

MESO • Aspectos teóricos 
y conceptuales 
sobre los servicios 
de transporte pú-
blico.

• Desarrollo orientado 
al transporte público 
(Definición y Estruc-
tura).

• Sistema ortogonal 
del área urbana de 
Quito.

• Tipos de transporte.

• Secretaria de movili-
dad.

• Agéncia de Ecología 
Urbana de Barcelona.

• 2018

• 2017

MICRO Estudio de caso. • La Movilidad en el 
Acceso de los Cen-
tros Educativos: 
Caso de Estudio 
Sector Universidad 
del Azuay, Cuenca – 
Ecuador.

• Jaime Mauricio     Au-
quilla Zambrano,    
Priscila del Cisne Gu-
tiérrez Chicaiza.

• 2017



1.3 Marco conceptual

1.3.1. Movilidad en el contexto urbano.

1.3.1.1. La ciudad como espacios de 
transformaciones.

Se puede definir a la ciudad como un producto social en 
permanente cambio de construcción - reconstrucción, 
aglomerada de diversidad y multifuncionalidad, recono-
cida por los momentos que ha atravesado históricamen-
te (Carrión, 2001).

La ciudad ha sido un tema de análisis desde los comien-
zos de la filosofía, desde los años veinte a los cuarenta 
en la Escuela de Chicago sociólogos como Robert Park 
y Ernest Burgess aportan un enfoque ecológico a la so-
ciología urbana, Louis Wirth caracteriza al urbanismo 
como forma de vida. La ecología urbana comprende al 
crecimiento urbano como proceso natural, donde las 
personas se mantienen en constante competencia para 
posicionarse en el entorno aprovechando las ventajas 
que este brinda (Giddens, 2000). 

Samaniego (2016) afirmó lo siguiente: 

La concepción del urbanismo como una “forma de vida” 
reconoce que la vida urbana, intrínsecamente vinculada 
a la modernidad, influye de manera determinante en el 
comportamiento humano. En este contexto, la ciudad, 
con sus dimensiones, densidad y diversidad, configura el 
molde de la existencia colectiva, caracterizada por inte-
racciones sociales impersonales, difusas y variadas. De 
acuerdo con esta teoría, los estilos de vida se despren-
den de la estructura urbana y se manifiestan en las rela-

ciones sociales, la conducta y la personalidad específica 
de cada individuo (p. 8). Este enfoque destaca la estre-
cha interrelación entre el entorno urbano y la expresión 
individual y colectiva de la vida cotidiana.

La configuración de ciudades es una forma de manifes-
tación de la modernidad de la vida contemporánea, pro-
ducto de ello se evidencia la migración de personas del 
campo a la ciudad. (Banco Mundial, 2022) afirmó:

En el presente, aproximadamente el 56% de la pobla-
ción global, equivalente a 4400 millones de habitantes, 
reside en entornos urbanos. La proyección hacia el fu-
turo sugiere que esta tendencia persistirá, anticipando 
un aumento considerable de la población urbana que 
se espera alcance más del doble para el año 2050. En 
ese momento, se estima que casi el 70% de la población 
mundial habitará en áreas urbanas. Este fenómeno de-
mográfico subraya la continua y significativa urbaniza-
ción a escala global.

Con ello se evidencian los desafíos a afrontar por las pro-
blemáticas dadas en las ciudades cuando no tienen un 
diseño adecuado para recibir aglomeraciones y dar res-
puesta a las actuales formas de reproducción social de 
la modernidad. Demostrándose en países en desarrollo 
donde se ha evidenciado su limitación para responder 
estas problemáticas que en la actualidad son globales y 
forman parte de la cotidianidad de los habitantes (Sama-
niego, 2016).

Desde la segunda posguerra en América Latina se pre-
sencia una masiva urbanización, caracterizada por su 
elevado crecimiento poblacional, específicamente en 
áreas suburbanas, la población en las ciudades actual-
mente cuenta con un 80%, reflejando un nuevo proceso 
de ciudad construida, termino basado en la introspec-
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ción que en otras palabras quiere decir una reurbaniza-
ción (Samaniego, 2016).

El incremento demográfico representa el primer fenó-
meno de urbanización que ha impulsado la expansión 
de la ciudad hacia áreas periféricas, generando un au-
mento significativo en la infraestructura de transporte. 
No obstante, este desarrollo no guarda proporción con el 
crecimiento poblacional en sí. Esta disyuntiva ha desen-
cadenado una serie de desafíos, especialmente en lo que 
respecta a la movilidad y el acceso a la urbe. En palabras 
de Gordón (2011, pág. 11), esta disrupción ha dado lu-
gar a numerosas complicaciones, destacando problemas 
ambientales y la exacerbación de la segregación social, 
consecuencia directa del incremento en las distancias y 
tiempos de viaje. Este fenómeno evidencia la necesidad 
de abordar integralmente las implicaciones urbanísticas 
y sociales derivadas del crecimiento poblacional y la ex-
pansión geográfica de las ciudades.

En América Latina las ciudades tienen un alto nivel de 
migración poblacional procedentes de zonas indígenas o 
campesinas, los cuales mantienen algunos orígenes rura-
les evidenciados en su manera de organización social y el 
diseño de la ciudad. Las poblaciones campesinas son un 
referente en la conformación de las ciudades en América 
Latina en la intención de modernización, donde se com-
prueba una contrariedad con las construcciones adapta-
das con la subjetividad poblacional. La ciudad construida 
en Latinoamérica es un proceso el cual destruye edifi-
caciones pequeñas para las construcciones de grandes 
edificaciones, ocasionando diversas problemáticas urba-
nas en cuestión de seguridad, movilidad, etc. Originando 
ciudades caóticas con desigualdad, segregación social y 
una planificación urbana deficiente (Samaniego, 2016).

1.3.1.2. Planificación de la movilidad en 
las ciudades 

Se puede definir como movilidad urbana a las distintas 
formas de desplazamiento de las personas tanto públi-
cos como privados, no motorizados (uso de bicicleta o 
caminar) como motorizados. La planificación de las ciu-
dades a lo largo de los años se ha sometido a múltiples 
cambios por la aparición de nuevos retos como el au-
mento poblacional, aumento de tamaño de las ciudades, 
aumento de sistemas motorizados, la implementación 
de nuevos sistemas de movilidad. Se relaciona de mane-
ra independiente la planificación y la movilidad urbana, 
los cuales no siempre son beneficiosos en la calidad de 
vida de las personas (Tapia, 2018).

Introducir un sistema de movilidad implica una adecua-
da planificación, tomando en cuenta el modelo de cre-
cimiento de la ciudad y las formas de desplazamientos; 
se debe entender a la movilidad en términos de eficien-
cia, flujo y relación calidad de vida - tiempo. Mediante 
el diseño urbano se reorganiza las vías de los modos de 
desplazamiento y el espacio público, indicando una re-
orientación en la planificación de la ciudad hacia como 
fortalecer la organización espacial asegurando una movi-
lidad accesible y que permita una mejor proximidad tan-
to a los bienes como a los servicios (Tapia, 2018). 

Se comienza a repensar el modelo de la ciudad por los 
efectos negativos que ocasionan los sistemas motori-
zados, implementando el modelo de ciudad compacta 
integrando estrategias estableciendo metas claras: pro-
mover el desarrollo denso y próximo, reorganizar las 
existentes zonas edificadas, incrementar la calidad de 
vida y la diversidad, disminuir efectos contraproducentes 
y el tráfico aglomerado (Tapia, 2018).



El modelo de la ciudad compacta planifica la proximi-
dad entre vivienda, trabajo, bienes y servicios públicos, 
asegurando una equitatividad en su distribución, dismi-
nuyendo en tiempo - costo los desplazamientos de las 
personas. En las ciudades existen poblamientos disper-
sos productos de factores tanto geográficos, históricos 
y culturales, las mismas que han seguido un modelo de 
crecimiento en extensión que ocasionando una depen-
dencia de las áreas consolidadas para satisfacer necesi-
dades básicas, las cuales están proporcionadas de servi-
cios públicos e infraestructura (Tapia, 2018).

1.3.1.3. La ciudad y la movilidad urbana

El crecimiento de la ciudad y el transporte provocan su 
expansión paralela, pero a su vez alejadas una de la otra, 
está ruptura desencadena diversas dificultades en temas 
de accesibilidad a la ciudad, formas de movilización, se-
gregación social, problemas ambientales, aumento de 
distancias y por ende el tiempo de viaje (Gordón, 2011).

Uno de los grandes problemas de la mayoría de las ciu-
dades latinoamericanas es la movilidad generando irre-
gularidades entre la modernidad y el ruralismo. Está 
problemática es identificada como función fundamental 
en la ciudad, la misma que se ha ido estructurando cons-
tantemente, congregando las actividades importantes 
en la ciudad. La movilidad es un elemento primordial en 
la vida cotidiana de las personas (Samaniego, 2016). 

En ciudades de América Latina la principal problemática 
es la masiva congestión de transporte motorizado, ha-
ciendo de esta habitual en el diario vivir de la población. 
En la movilidad se ha considerado al automóvil como eje 
central, medio de transporte moderno, el mismo repre-
senta la segregación social y dentro de ella la fragmenta-

ción de las ciudades, provocando concentración vehicu-
lar y caos en las otras formas de movilidad (Samaniego, 
2016).

1.3.1.4. Accesibilidad a equipamientos 
según la movilidad

En países de América Latina, al ser países en vías de de-
sarrollo existe inequidad espacial por la falta de accesi-
bilidad, al ser ciudades en crecimiento ocasionan pro-
blemáticas a la población, una de ellas la accesibilidad a 
servicios y equipamientos comunes como de educación, 
salud y comercio por los diferentes modos de transporte 
(público, particular y caminar). Afectando de forma socio 
espacial con elevados tiempos de viaje y el inadecuado 
acceso a los diferentes modos de transporte (Rojas et al., 
2019).

La falta de accesibilidad influye en la población en las di-
ferentes oportunidades que puedan tener, de acuerdo 
con su localización geográfica y forma de movilizarse. El 
acceso desigual de bienes, servicios y productos dentro 
de la sociedad urbana limita la accesibilidad y la inequi-
dad de oportunidades, provocando exclusión social. En 
términos espaciales se entiende a la accesibilidad como 
cercanía, oportunidad y potencial para relacionarse. La 
localización en estas ciudades facilita el rendimiento de 
actividades (Rojas et al., 2019). 

Rojas et al., (2019) afirman:

Las medidas de accesibilidad se configuran como un 
reflejo directo de la actividad espacial de un individuo, 
fundamentándose en la cantidad de opciones alcanza-
bles dentro de distancias o tiempos de viaje específicos 
desde un punto de referencia, ya sea de naturaleza eco-
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nómica o social. De manera más específica, se definen 
también como la “facilidad con la que un servicio puede 
ser accesible desde una ubicación” (p. 3).

Esta conceptualización subraya la estrecha relación en-
tre la movilidad geográfica y las oportunidades disponi-
bles para un individuo, ya sea en términos económicos 
o sociales. La medición de la accesibilidad se erige como 
una herramienta clave para comprender la dinámica es-
pacial de las actividades humanas y la facilidad con que 
se puede acceder a servicios esenciales desde diferentes 
ubicaciones.

Los problemas de acceso a los equipamientos más fre-
cuentes como educativos, salud y comercio por los mo-
dos de transporte ocasionan desenvolvimiento en la 
población, las locaciones de los distintos equipamientos 
dinamizan el desequilibrio de la configuración de la ciu-
dad, imposibilitando el acceso a los diferentes servicios 
y equipamientos a sectores periféricos. Para desarrollar 
la accesibilidad a equipamientos se deben considerar 
cuatro importantes elementos: distribución espacial 
(demanda potencial), puntos de oferta (equipamien-
tos), distancia que separa la distribución espacial con los 
puntos de oferta y los modos de transporte (Rojas et al., 
2019).

En gran parte de las ciudades de América Latina, se ob-
serva una concentración de instalaciones clave y des-
plazamientos en las zonas consolidadas o centrales. El 
crecimiento urbano en aumento y la mayor densidad 
poblacional en las periferias, combinados con una in-
suficiente provisión de instalaciones, contribuyen al 
deterioro de la accesibilidad en estas áreas periféricas. 
Este fenómeno refleja un desequilibrio en el desarrollo 
urbano, donde la falta de equipamientos adecuados en 
las zonas de expansión compromete la calidad de vida 

y la movilidad de los residentes periféricos. La centrali-
zación de recursos y servicios en las áreas consolidadas 
resalta la necesidad de estrategias urbanísticas inclusivas 
que aborden esta disparidad y promuevan un desarrollo 
equitativo en todas las regiones de la ciudad (Rojas, y 
otros, 2019).

1.3.1.5. Situación actual del sistema de 
transporte en la ciudad de Quito, 
Ecuador: una propuesta de mejora

Un informe del Banco Internacional de Desarrollo (BID)
(2010, como se citó en Paredes & Berbey, 2019) hace hin-
capié en la deficiente planificación y el incremento ver-
tical de las ciudades, identificando la carencia de ofertas 
de bienes, servicios, empleos, resaltando los problemas 
de movilidad en las áreas centro – norte. Varias ciudades 
de Latinoamérica presentan similares problemáticas:

•La ciudad de Santiago de Chile posee sistemas de 
transporte público autobuses y metro, alrededor 
del 65% de la población utiliza para su movilidad 
el autobús, concentrando en el centro de la ciu-
dad la mayor cantidad de rutas provocando aglo-
meramiento de los ciudadanos en estas áreas. Al 
existir rutas exclusivas los ciudadanos que se mo-
vilizan en vehículos privados toman rutas alternas 
para llegar a su destino (Paredes & Berbey, 2019).

•En México en la ciudad de Michoacán, median-
te la realización de un análisis de frecuencias, se 
analizan a 46 rutas de transporte público donde 
se evidencia que solo 5 de ellas cumplen con las 
expectativas de ser accesible, rápido, frecuente, 
fiable y cómodo para brindar un servicio adecua-
do para la población (Paredes & Berbey, 2019). 



•“En Bogotá se observa un crecimiento sin pla-
nificación, además de establecimiento de barrios 
de invasión creados por las personas desplazadas 
por lo que la congestión vehicular se presenta 
tanto en autopistas como en zonas residenciales” 
(Paredes & Berbey, 2019, p. 4).

•Al referirnos a la movilidad en América Latina se 
debe considerar tanto a la logística como al es-
tado de las vías de los diferentes tipos de trans-
porte público, la mala calidad y estado de las vías 
afectan al transporte interno por falta de mante-
nimiento (Paredes & Berbey, 2019).

1.3.2. Aspectos teórcos y conceptuales 
sobre los servicios de transporte 
público

1.3.2.1. Desarrollo orientado al transporte 
público

El desarrollo orientado al transporte público es una es-
trategia de planificación y diseño urbano que tiene por 
objetivo generar ciudades compactas, distintas y de ac-
ceso fácil para ciclistas, peatones y usuarios de transpor-
te público (Fernández, Pauta & Hermida, 2023).

Según Araya (2022), el progreso de los sistemas de trans-
porte público en países en desarrollo ha estado mayor-
mente enfocado en facilitar la movilidad de los usuarios, 
buscando su desplazamiento de manera rápida y eficien-
te. Este enfoque responde a la urgencia de obtener re-
sultados inmediatos, una necesidad motivada por la pre-
sión que enfrentan los administradores, especialmente 
en contextos políticos donde se busca alcanzar objetivos 

específicos en periodos de tiempo determinados. Este 
énfasis en la velocidad y la accesibilidad refleja la prio-
rización de metas prácticas y tangibles en el diseño y la 
implementación de sistemas de transporte público en 
estos contextos.

Peter Calthorpe (1993, como se citó en  Fernández et al., 
2023) Según las ideas de Peter Calthorpe (1993, citado 
en Fernández et al., 2023), la planificación urbana debe-
ría centrarse en los peatones y el transporte público, sin 
necesariamente excluir el uso del automóvil, sino más 
bien equilibrándolo. Silva (2010, citado en Fernández 
de Córdova et al., 2023) argumenta que los sistemas de 
transporte público poseen una capacidad transformado-
ra en el entorno urbano, aunque esta capacidad a menu-
do no se aprovecha completamente debido a la falta de 
correlación entre el territorio, la movilidad y el acceso en 
los patrones de crecimiento urbano.

Bajo la premisa de jerarquizar al peatón como el actor 
principal, Calthorpe (1993, citado en Fernández et al., 
2023) introduce el concepto de Desarrollo Orientado al 
Transporte (DOT), definiéndolo como una comunidad 
que fomenta la mixtura de usos del suelo en una distan-
cia caminable promedio de 600 metros desde un nodo o 
parada de transporte hasta un área comercial principal. 
Aunque existen diversas interpretaciones del DOT, todas 
convergen en la idea central de que implica el desarro-
llo urbano en torno al transporte público. Este enfoque 
busca crear comunidades más accesibles y sostenibles, 
destacando la importancia de integrar el diseño urbano 
con la movilidad para lograr entornos urbanos más equi-
tativos y eficientes (Fernández et al., 2023).

El transporte público emerge como una herramienta fa-
cilitadora de la conectividad entre territorios y personas, 
desempeñando un papel crucial en la creación de cohe-
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sión, integración e identidad. Esta función se entrelaza 
con la noción de que los bienes y servicios fundamentales 
para la producción y reproducción de la vida, tales como 
el transporte, la vivienda, la alimentación adecuada, la 
educación y la salud de calidad, actúan como elementos 
facilitadores que contribuyen al desarrollo de las capa-
cidades individuales de cada persona. La interconexión 
proporcionada por el transporte público no solo aborda 
las necesidades de movilidad, sino que también fomenta 
el acceso equitativo a recursos esenciales, promoviendo 
así un entorno propicio para el desarrollo integral de la 
sociedad (García, 2014).

Asimismo, el DOT no se limita solo a áreas urbanas nue¬-
vas, sino que también puede implementarse en ubica¬-
ciones ya existentes mediante cambios graduales. Esto 
involucra aprovechar las infraestructuras de transpor-
te público ya existentes y emplearlas como elementos 
esenciales en la planificación y diseño urbano. Al incor-
porar el transporte público en la estructura del barrio, 
se suscita su utilización y se crea una red de movilidad 
eficiente y sostenible (Quintero, 2019).

El modelo propuesto busca el desarrollo, diseño e im-
plementación de medidas destinadas a aprovechar el ca-
rácter estructurante de los sistemas de transporte para 
una planificación urbana coherente. Se enfoca de ma-
nera específica en perfeccionar los procesos de gestión 
de las ciudades. Según Saliara (2014, citado en Quintero, 
2019), la consecución de entornos urbanos sostenibles y 
habitables implica la complementación funcional de los 
modos de transporte privado, público y no motorizado, 
formando sistemas intermodales equilibrados.

Por su parte, Vuchic (1999, citado en Quintero, 2019) 
subraya la importancia de mejorar la calidad de los ser-
vicios de transporte y aumentar la atracción de pasaje-

ros, lo cual requiere la convivencia de diversos medios 
de transporte y operadores, tales como el metro, el BRT, 
el tranvía, los cables y la bicicleta. Este enfoque implica 
la necesidad de coordinación, cooperación e interacción 
entre los diferentes modos de transporte para asegurar 
la operación efectiva de un sistema unificado de servicios 
públicos. En este contexto, la integración del transporte 
se plantea en tres niveles: organizacional, operativo y 
físico. Esta perspectiva integral busca armonizar los di-
ferentes aspectos del transporte para lograr un sistema 
más eficiente y sostenible en beneficio de las ciudades y 
sus habitantes (Quintero, 2019).

El transporte, reconocido como un elemento funda-
mental en el desarrollo urbano, establece una simbiosis 
directa con la configuración del desarrollo territorial de 
las ciudades, según señala Quintero (2019). La movilidad 
emerge como un componente primordial para la vida y 
progreso de las ciudades, y en el caso del Distrito Me-
tropolitano de Quito (DMQ), donde las montañas del 
entorno limitan las posibilidades de expansión a una for-
ma exclusivamente lineal, la movilidad se presenta como 
uno de los mayores desafíos. Esta limitación impacta de 
manera significativa en la economía urbana, la seguridad 
vial y la calidad de vida de la población, tal como destaca 
Celi (2018). La interrelación entre la topografía específica 
de la ciudad y la movilidad se convierte así en un factor 
crucial que influye en diversos aspectos del desarrollo y 
bienestar urbano.

Existen varios tipos de transportes: aéreo, marítimo y te-
rrestre, algunos de los cuales han desarrollado distintos 
sistemas de funcionamiento. Es por ello que se hace ne-
cesario contar con una infraestructura adecuada para el 
desarrollo del mismo (Quijano, 2010).

Acevedo & Barrera (1978, como se citó en Quijano, 2010) 



existen diversas alternativas de transporte, el usuario 
juzga mediante tres factores: tiempo total de viaje, cos-
to del servicio y la combinación (comodidad, seguridad, 
confiabilidad, entre otros). Según el informe de Quito 
cómo vamos, (2020) el 72% de las personas que usan el 
transporte público son de áreas urbanas y resto de pa-
rroquias rurales. De lo mencionado anteriormente, dado 
que el transporte público es uno de las más económicos 
lo cual conlleva que las personas le den más valor a la 
variable de costos.

En la actualidad el área urbana de Quito está marcada 
por el sistema ortogonal por sus numerosos desplaza-
mientos de sentido Norte – Sur y viceversa, y un número 
de desplazamientos reducidos en sentido Este – Oeste. 
Esta situación actual del Sistema Integrado de Transporte 
Público (SITP) del distrito Metropolitano de Quito cuenta 
con una complicada organización, estructurada en dos 
tipos de transporte: El sistema de corredores troncales o 
BRT, por un lado, y el sistema de alimentadoras y buses 
convencionales por el otro (Rueda, 2017).

1.3.2.2. Sistema ortogonal del área urbana 
de Quito 

La propuesta de reformulación de la Red de Transporte 
público en el área urbana de la ciudad de Quito inicia 
por el reordenamiento de los sistemas según su jerar-
quía con la implementación de subsistemas que deberán 
abastecer tanto tarifariamente como estructuralmente. 
Con la implementación del MQ se refuerza el sistema or-
togonal de la ciudad en sentido Norte – Sur, obligando a 
la municipalidad revisar la demanda de los Corredores 
Metrobus-Q y ejes Diagonales y Horizontales para rea-
justar los intervalos de paso y si es necesario sus itinera-
rios (Rueda, 2017).

1.3.2.3. Tipos de transporte público

A continuación, se explicará los tipos de transporte pu-
blico presentes en la ciudad:

Sistema de alimentadores y buses convencio-
nales

El objetivo primordial de un sistema de transporte colec-
tivo convencional urbano reside en la eficiente, cómo-
da y segura movilización de personas entre los diversos 
puntos donde se ubican y llevan a cabo sus actividades 
urbanas. Este propósito esencial busca facilitar la inte-
gración fluida entre los distintos lugares dentro del en-
torno urbano, contribuyendo así a la conectividad y co-
hesión de la ciudad. La eficacia de este sistema no solo 
radica en su capacidad de traslado, sino también en su 
capacidad para fortalecer la interacción y la movilidad 
dentro del tejido urbano (Mundó, 2002).

Corredores metropolitanos  

El objetivo de este sistema es transportar a la ciudada-
nía residente de los Valles Orientales y parroquias rura-
les conectando las distintas modalidades del transporte 
público como Metrobús-Q, las líneas horizontales, dia-
gonales y en un futuro el MQ, para así eliminar los trans-
bordos innecesarios, fortaleciendo está propuesta con la 
implementación de nuevos Corredores Metropolitanos 
(CM) con carriles prioritarios o exclusivos, mejorando la 
velocidad comercial (Rueda, 2017). 

Estos CM son estructurados partiendo de los siguien-
tes ámbitos: 1) Quito – Los Chillos – Sangolquí; 2) Qui-
to – Cumbayá/Tumbaco; 3) Quito – Carapungo/Calde-
rón; 4) Quito – San Antonio de Pichincha – Mitad del 
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Mundo; 5) Corredor periférico Simón Bolívar (Tabla 2)  
(Rueda, 2017).

Corredores BRT – Metrobus Q.

Estos sistemas consisten en un corredor exclusivo para 
buses los cuales transportan un gran número de perso-
nas por toda la ciudad ya que este transporte conecta 
directamente a la ciudad con los equipamientos básicos 
(Pardo, 2009).

El sistema de transporte está compuesto por diversos 
servicios integrados, entre los que se incluyen el Tro-
lebús, Ecovía, Corredor Central Norte y Corredor Suro-
riental y Suroccidental, cada uno con su conjunto troncal 
que abarca trolebuses, buses articulados y buses con-
vencionales, además del servicio del Metro de Quito 
(Tabla 3). Estos elementos operan de manera conjunta 
en el marco del Sistema Integrado de Transporte Público 
Metropolitano (SITPM), que administra la totalidad de 
los sistemas masivos de transporte en la ciudad, tanto 
los de carácter público como los privados. Este enfoque 
integral busca proporcionar una red cohesionada y coor-
dinada de opciones de transporte para los residentes y 
visitantes de la ciudad (Rueda, 2017).

Las principales deficiencias de estos tipos de sistema 
de transporte público es la falta de implementación de 
un sistema tarifario ayudando a los usuarios a realzar 
un solo pago. Otra deficiencia importante es la falta de 
rutas por las primordiales arterias de la ciudad, provo-
cando tráfico vehicular lo que produce bajas velocidades 
comerciales para el transporte público y a su vez un alto 
impacto medioambiental (Rueda, 2017).



Tabla 2. Corredores Subregionales.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Corredores Subregionales

Corredor Quito – Quinche Conexión entre la ciudad y las comunidades de Cumbayá, Tumbaco, 
Puembo, Pifo, Checa y Quinche con su futuro ramal al nuevo aero-
puerto.

Corredor los Chillos La conexión de la ciudad con Sangolquí, Conocoto, San Rafael y Ama-
guaña.

Corredor de interconexión los valles Entre el corredor del Valle de los Chillos y el corredor Tumbaco-Puem-
bo-Pifo (Intervalles).

Corredor Panamericana Norte Conexión entre la ciudad y Calderón-Guayllabamba.

Corredor Panamericana Sur Conexión entre la ciudad y las comunidades del sur Tambillo-Macha-
chi utilizando el derecho de vía del ferrocarril y con un nuevo servicio 
de tren subregional hacia el sur de la ciudad.

Corredor Mitad del Mundo Conexión entre la ciudad y las comunidades de Pusuquí, Pomasqui, 
San Antonio y Calacalí.
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 SISTEMA DE TRANSPORTE BRT

Sistemas Trolebús Ecovía Metro de Quito Central Norte 
Metrobús Sur Occidental

Circuito 5 7 - -
1 troncal, 5 

alimentadores y 17 
ramales.

Integracion entre 
corredores

Ecovía y sur 
occidental,física con 

corredor Central Norte
Física y tarifaria - - Física y tarifaria

Tipo de servicio Troncal alimentador Troncal 
alimentador - Troncal 

alimentador Abierto con ramales

Extensión a la 
redonda 22.5 km 29.9 km 22 km 11.4 km 28 km

Número de paradas 39 38 15 43 21

Distancia entre 
paradas 400 mts en promedio 400 mts en 

promedio
400 mts en 
promedio - 400 mts en promedio

Número de 
vehiculos 49 20 18 64 301

Número de 
pasajeros 281 mil 229 mil - 200 mil 235 mil

Terminales Carcelén, el Labrador, El 
Recreo y Quitumbe

Rio Coca y Playon 
de la Marín

El labrador, 
Universidad 

central, 
Magdalena, 
El Recreo y 
Quitumbe

La Ofelia y Playon 
de Marín

Estadio Olimpico 
Atahualpa y 
Chillogallo

Sentido Norte – Sur / Sur – 
Norte.

Norte – Sur / Sur 
– Norte.

Norte – Sur / Sur – 
Norte.

Norte – Sur / Sur 
– Norte.

Norte – Sur / Sur – 
Norte.

Tabla 3. Corredores del sistema de transporte BRT.
Fuente: Elaboración propia, 2023.



Figura 2. Ruta Troncal Occidental – Metrobus Q.
Fuente: Sistema Metropolitano de Transporte, de Secretaria de Movilidad de Quito, 2017. Elaboración propia, 2023.
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Figura 3. Ruta Ecovía
Fuente: Sistema Metropolitano de Transporte, de Secretaria de Movilidad de Quito, 2017. Elaboración propia, 2023.



Figura 4. Ruta Troncal Central Trolebús
Fuente: Sistema Metropolitano de Transporte, de Secretaria de Movilidad de Quito, 2017. Elaboración propia, 2023.
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Figura 5. Línea del Metro.
Fuente: Sistema Metropolitano de Transporte, de Secretaria de Movilidad de Quito, 2017. Elaboración propia, 2023.



1.4 Estado del Arte.

1.4.1. La movilidad en el acceso de los 
centros educativos: caso de estudio 
sector universidad del Azuay, 
Cuenca – Ecuador.

Por la rápida expansión de las ciudades se crea la nece-
sidad de satisfacer las distintas necesidades de la pobla-
ción, creando así núcleos urbanos donde se concentren 
principalmente servicios de educación, salud, adminis-
tración, entre otros, generando considerable concurren-
cia de personas, ocasionando considerables conflictos 
por altos índices de tráfico vehicular y peatonal (Gutié-
rrez & Auquilla, 2017).

La investigación se centra en analizar y estudiar minu-
ciosamente la accesibilidad a los equipamientos educati-
vos en relación con el sistema de movilidad motorizado 
y no motorizado, los diferentes comportamientos de las 
personas y como estos influyen en este sistema de movi-
lidad, mediante encuestas a aforos peatonales y vehicu-
lares (Gutiérrez & Auquilla, 2017).

Se proponen lineamientos para dar una solución a esta 
problemática de movilidad, buscando mejorar la viabili-
dad del sistema y la accesibilidad a los centros educati-
vos del área de estudio la Universidad del Azuay toman-
do en cuenta los radios de influencia a equipamientos 
educativos que se expone en el Plan de Desarrollo y 
Ordenamiento Territorial del Cantón de Cuenca identifi-
cando que la Unidad Educativa Particular “La Asunción” 
tiene un radio de influencia de 1000m (Gutiérrez & Au-
quilla, 2017).

Gutiérrez & Auquilla (2017) sugieren para la primera in-

tervención los siguientes lineamientos de actuación:

1. Crear cruces peatonales con estilo, es decir cruces 
peatonales con formas y figuras que resulten atractivas 
y llamen la atención de los usuarios, además estos de-
ben ubicarse siguiendo la dirección en la que cruzan los 
peatones;

2. Colocar una bahía o extensión de bordillo para ase-
gurar el cruce de peatones; este puede ser un elemento 
marcado sobre el pavimento. Se recomienda colocar bo-
lardos o mojones, limitando el espacio y estrechando el 
perfil general de la vía;

3. Implementar un elemento central en la Av. 24 de Mayo 
con el objetivo de evitar los giros izquierdos y giros en u 
a la altura del ingreso al parqueadero de profesores de la 
Universidad de Azuay. (p. 127)

Figura 6. Primera intervención en la Av. 24 de Mayo.
Fuente: La movilidad en el acceso a los centros edu-

cativos: caso de estudio sector Universidad del Azuay, 
Cuenca – Ecuador, 2017.

Gutiérrez & Auquilla (2017) sugieren para la segunda in-
tervención los siguientes lineamientos de actuación:

1. Se crea una extensión de bordillos o bahía con la fina-
lidad de mejorar la visibilidad del peatón e impedir que 
vehículos o buses urbanos utilicen como parada el cruce 
peatonal;
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2. Se diseña un cruce peatonal con estilo de tal manera 
que resulte atractivo para los usuarios y en dirección al 
cruce de los peatones;

3. Se debe implementar elementos como árboles letre-
ros o mobiliarios urbanos, siempre y cuando no obstacu-
licen la visibilidad de los peatones o generen sensación 
de inseguridad, debido que contribuyen en la reducción 
del tráfico. (p. 128)

Figura 7. Segunda intervención en la Av. 24 de Mayo y 
calle Las Garzas.

Fuente: La movilidad en el acceso a los centros edu-
cativos: caso de estudio sector Universidad del Azuay, 

Cuenca – Ecuador, 2017.

Gutiérrez & Auquilla (2017) sugieren para la tercera in-
tervención los siguientes lineamientos de actuación:

1. Para un major servicio del transporte urbano se pro-
pone la creación de un andén, lo que implica la reubi-
cación de la parada de bus actual y la eliminación de 9 
estacionamientos del parqueadero de la Emov EP, resti-

tuyendo 5 de ellos, si se impone el estacionamiento de 
vehículos pequeños en forma horizontal;

2. Las paradas de buses deben contar con la infraestruc-
tura adecuada y en función al número de personas que 
esperan durante la hora de mayor cargo, además se debe 
colocar información como rutas y horarios de las líneas;

3. Se colocan bahías o extensiones de bordillos en un 
segmento de la Av. 24 de Mayo, de tal manera que se 
respeten las paradas de taxis y paradas de bus a la vez 
que se crea un espacio destinado como parada temporal 
de padres de familia, para el embarque y desembarque 
de estudiantes;

4. La extensión de los bordillos o bahías deben ser mar-
cadas sobre el pavimento y se recomienda colocar bo-
lardos o mojones, limitando el espacio y estrechando el 
perfil general de la vía. (p. 130)

Figura 8. Tercera intervención en la Av. 24 de Mayo 
(Tramo de entrada del parqueadero de profesores de la 

UDA).
Fuente: La movilidad en el acceso a los centros edu-

cativos: caso de estudio sector Universidad del Azuay, 
Cuenca – Ecuador, 2017.



Gutiérrez & Auquilla (2017) sugieren para la cuarta inter-
vención los siguientes lineamientos de actuación:

1. Se propone colocar extensiones de bordillos o bahías y 
así generar una parada temporal para padres de familia, 
estos elementos deben marcarse en el pavimento y limi-
tar el espacio con bolardos o mojones. (p.132)

Figura 9. Cuarta intervención en intersección calle Las 
Garzas y Los Cisnes.

Fuente: La movilidad en el acceso a los centros edu-
cativos: caso de estudio sector Universidad del Azuay, 

Cuenca – Ecuador, 2017.
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Aplicación metodológica
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2. Materiales y métodos

Figura 10. Diagrama de metodología.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

FASE 1
RECOLECCIÓN DE DATOS

Variable 1

Variable 2

METODOLOGIA

MOVILIDAD

Mixta

Estudio de campo

HERRAMIENTAS

HERRAMIENTAS

Estudio de campo

Sistema BRT

Deficiencia de la 
red vial BRT.

Abastecido por 
alimentadores

Inadecuada 
infraestructura

Paradas cercanas 
del BRT al área de 

estudio.

Recopilación bibliografica

Recopilación bibliografica

EXPLORATORIA

EXPLORATORIATRANSPORTE PÚBLICO 
SISTEMA BRT

- Textos de análisis y tabulación de 
toda la información obtenida en las 
encuestas.
- Diagramas de recorridos- fotógrafias.

- Planificación de la movilidad 
(Maricarmen Tapia, 2018)
- Ciudad y movilidad (Mayra 
Gordon, 2011)
- Equipamientos y movilidad 
(Carolina Quezada et al., 2019)

- Desarrollo del transporte (Se-
cretaría de Movilidad, 2018)
- Situación actual del sistema 
de trasnporte (Paredes. E, 
Berbey-Álvarez. A, 2019)
- Sistema ortogonal del área 
urbana de Quito (Agéncia de 
Ecología Urbana de Barcelona, 
2017)

- % de viajes de estudiantes
- Accesibilidad a transportes
- Tiempo de viajes
- Seguridad en transporte
- Modos de deaplazamiento

- Bibliografías
- Encuestas
- Recorridos
- Fotografías

- Bibliografías
- Encuestas
- Recorridos
- Fotografías



FASE 2
DIAGNÓSTICO

FASE 3
RESULTADOS

CUANTITATIVA

Tiempo / Costo

Tiempo / Costo Confort Seguridad

Se analizará 
la relación de  

tiempo y costo 
de la movilidad 

estudiantil.

Se analizará el 
tiempo de re-

corrido y el cos-
to del sistema 
de transporte 

BRT.

Se evaluará el 
servicio que 
ofrece este 

sistema de trans-
porte público. 

Se evaluará la segu-
ridad que ofrece el 

servicio.

- Matrices
- Tablas

- Conclusiones

- Matrices
- Tablas

- Conclusiones

Se identificará 
el origen y 

destino que los 
estuadiantes.

- ArcGis
- Ilustrador

- Office

- ArcGis
- Ilustrador

- Office

Se identificará 
que medio de 

transporte es mas 
frecuenciado por 
los estudiantes.

Origen / Destino Tipos de movilidad

CUANTITATIVA

-Mapeos de origen y destino.
-Gráficos de uso de trans-
porte.
-Tablas de tiempo y costos.
-Gráficos que representen la 
seguridad y el confort de los 
estudiantes.

Evaluación de la movilidad 
estudiantil UTI, campus Eugenio

Espejo

Valoración del BRT en la UTI, 
campus Eugenio Espejo

Patrones de movilidad
estudiantil

Mapeos de los linea-
mientos de movilidad

estudiantil para 
mejorar la

accesibilidad al 
campus 

Eugenio Espejo, UTI.

Influencia del BRT en la 
movilidad estudiantil 

HERRAMIENTAS

HERRAMIENTAS

Resultados

HERRAMIENTAS

HERRAMIENTAS
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2.1 Fases metodológicas

La presenta investigación tiene una metodología con en-
foque mixto (Hernández, Fernández, & Baptista, 2014), 
en la cual se analizarán dos variables: 1) Movilidad (Mal-
donado, 2018), 2) Transporte público sistema BRT, (Ro-
dríguez & Vergel, 2013). Desarrollándose en tres fases: 1) 
Recolección de datos, (Hernández, Fernández, & Baptis-
ta, 2014), 2) Diagnóstico, (Hernández, Fernández, & Bap-
tista, 2014), 3) Resultados, (Hernández, Fernández, & 
Baptista, 2014), aplicando modalidades de investigación 
como la exploratoria, cuantitativa y aplicada, tal como 
resalta Hernández, Fernández, & Baptista (2014). 

2.1.1. Fase 1. Recolección de datos

La fase 1 consta de 2 momentos: recopilación bibliográ-
fica y estudio de campo, en la que se recolectara datos 
para las dos variables de movilidad y el sistema de trans-
porte BRT con la ayuda de: encuestas, bibliografías, foto-
grafías y recorridos que nos servirán como herramientas 
para obtener resultados que se presentaran en tabula-
ciones de la información obtenida de las encuestas y me-
morias fotográficas que nos ayudaran para el diagnóstico 
de la siguiente fase (Rodríguez & Vergel, 2013; Hernán-
dez, Fernández, & Baptista, 2014; Maldonado, 2018).

2.1.2. Fase 2. Diagnóstico

En esta fase de diagnóstico se evalúa la movilidad estu-
diantil y se valorará el transporte público del sistema BRT 
con relación a los aspectos que influyen en los estudian-
tes como: el tiempo – costo, origen – destino, los tipos de 
movilidad, el confort y la seguridad mediante mapeos, 
gráficos y tablas que se usaran como herramientas para 

tener como resultados patrones de movilidad e identifi-
car la influencia del sistema BRT en la movilidad de los 
estudiantes las cuales se presentara en matrices y tablas 
(Rodríguez & Vergel, 2013; Hernández, Fernández, & 
Baptista, 2014; Maldonado, 2018).

2.1.3. Fase 3: Resultados 

nerará un corema el cual nos muestre lineamientos de 
movilidad estudiantil para contribuir con las variables de 
movilidad y del sistema de transporte publico BRT para 
la accesibilidad de los estudiantes al campus y así llegar 
a conclusiones y recomendaciones de esta problemática 
(Blasco, 2012; Gutiérrez & Auquilla, 2017).

ENCUESTA
Población Muestreo
Alumnos de la Universidad Indoamérica, Campus Euge-
nio Espejo
Periodo de Recolección
Semana del 4 al 11 de diciembre del 2023
Cálculo de la Muestra
Se aplicará la siguiente fórmula para definir el tamaño 
de la muestra:

Donde:
n = el tamaño de la muestra
N = tamaño de la población
Fuente: (Suárez, 2012).
σ = Desviación estándar de la población que, por lo ge-
neral cuando no se tiene valor, suele utilizarse un valor 



constante de 0,5.
Z = Valor obtenido mediante niveles de confianza. Ge-
neralmente se toma el valor de 95% de confianza que 
equivale a 1,96.
e = Límite aceptable de error muestral que, su valor varía 
entre el 1% (0,01) y 10% (0,1), valor que queda a criterio 
del encuestador (Suárez, 2012).

Para la realización de la encuesta se ha considerado te-
mas tratados en la primera etapa como: transporte urba-
no, movilidad y la accesibilidad, en la tabla 4 se exponen 
las variables con su indicador correspondiente.

VARIABLE INDICADOR ÍTEM DE EVALUACIÓN

MOVILIDAD Tiempo Tiempo promedio de viaje para acceder a la UTI

¿Con qué frecuencia pasa el transporte público para acceder a 
la UTI?

Distancia Lugar de residencia

Seguridad ¿Ha sido víctima de robo dentro del transporte público? 

¿Ha sido víctima de acoso en el transporte público? 

Sustentable ¿Estaría dispuesto a utilizar un transporte (tipo recorrido) de la 
UTI?

¿Cuánto usted estaría dispuesto a pagar por este tipo de servicio?
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Tabla 4. Variables evaluadas.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

VARIABLE INDICADOR ÍTEM DE EVALUACIÓN

ACCESIBILIDAD Ubicación y en-
trada

¿Cree que el campus de la UTI está bien ubicado?

¿Cree que el campus de la UTI es de fácil acceso?

Modos de transporte que utiliza para acceder a la UTI

¿Qué tipo de transporte público utiliza para acceder a la UTI? Es-
coger varias opciones según su uso

Seguridad ¿Ha sido víctima de robo llegando o saliendo de la UTI? 

¿Ha sido víctima de acoso llegando o saliendo de la UTI? 

T R A N S P O RT E 
PÚBLICO

Economía ¿Cuánto gasta al día en ir y volver de la universidad en transporte 
público?

Razones por las que usa el transporte público

Distancia Para ir a la UTI ¿Cuánto camina de su casa a la parada de bus? 

Para llegar a la UTI ¿Cuánto camina desde la parada de bus? 

¿Realiza transbordo?

Confort Del 1 al 5 (1 siendo muy malo y 5 muy bueno) califique el confort 
- comodidad dentro del transporte público





ETAPA 3
Difusión de resultados
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Figura 12. Carreras que oferta el campus Eugenio Espejo 
de la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 13. Sector de residencia de los estudiantes de la 
UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

3. Difusión de resultados

3.1 Resultados

3.1.1. Fase 1. Recolección de datos

Una vez recolectado los datos de las encuestas, empeza-
mos a analizar los resultados obtenidos de cada pregun-
ta de la encuesta, donde se evidencia el comportamien-
to y la opinión de cada estudiante sobre la movilidad y la 
movilidad en el transporte público BRT y convencional.

Para la digitalización de los resultados se usó como he-
rramienta la aplicación Google formulario en el cual se 
refleja los porcentajes de cada pregunta.

  

Figura 11. Sexo de los estudiantes de la UTI campus 
Eugenio Espejo.

Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Centro de Quito
Sur de Quito
Parroquias rurales 
de Quito



Figura 14. Parroquias del Norte del Quito.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 15. Parroquias del Centro de Quito.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 16. Parroquias del Sur del Quito.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 17. Parroquias Rurales de Quito.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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La mayoría de los estudiantes con el 66.5%, como se 
puede analizar en las tabulaciones de los resultados de 
las encuestas viven al norte de la ciudad respectivamen-
te en el sector de Cotocollao. Esto nos hace recalcar que 
el tiempo de movilización sea corta a comparación de los 
estudiantes que viven en zonas rurales de ciudad.



Figura 18. Parroquias del Sur del Quito.
Fuente: Elaboración propia, 2023.   
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Figura 19. Estudiantes de la UTI que estudian y trabajan.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

 

Figura 20. Porcentaje de estudiantes que se movilizan a 
pie a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 21. Porcentaje de estudiantes que se movilizan en 
bicicleta a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 22. Porcentaje de estudiantes que comparten ve-
hículos para movilizarse a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Figura 23. Porcentaje de estudiantes que se movilizan en 
taxi a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 24. Porcentaje de estudiantes que usan servicio 
por aplicaciones para movilizarse a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 25. Porcentaje de estudiantes que tienen vehículo 
propio para movilizarse a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 26. Porcentaje de estudiantes que usa el trans-
porte público para movilizarse a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Dentro de los conteos como se puede observar en la 
figura 20, se muestra que el 50.5% de los estudiantes 
no se movilizan a pie desde su punto de origen hacia la 
universidad, el 99.1% como se muestra en la figura 21, 
no usa la bicicleta como medio de transporte, el 58.9% 
como se muestra en la figura 22,  no comparte vehículos 
con conocidos para ir a la universidad, el 44.9% como se 
muestra en la figura 23, no usa al taxi como medio de 
transporte para ir a la universidad, sin embargo, en la 
figura 24 se muestra que hay dos partes iguales con el 
33.6% que no usa y usa de vez en cuando los servicios 
de aplicación de transporte (Uber, Didi), hay un pequeño 

porcentaje de estudiantes con el 11.2% como lo indica la 
figura 25 que usa su vehículo propio para desplazarse a la 
Universidad, el 55.1% de los estudiantes como lo mues-
tra la figura 26 usa todos los días el transporte público.

En el cuadro de tipo de transporte que usa diariamente 
los estudiantes figura 27 el transporte más utilizado por 
los estudiantes son los buses convencionales con un to-
tal de 135 estudiantes correspondiente al 58.2% y el se-
gundo con el 40.9% son los alimentadores, sin embargo, 
los sistemas de transporte tipo BRT no son tan usados 
por la comunidad de estudiantes de la UTI.

Metro Bus

Trole Bus

Ecovía

Metro

Alimentadores

Buses convencionales

Figura 27. Cuadro de tipo de transporte público que usan los estudiantes diariamente para acceder a la UTI.
Fuente: Elaboración propia, 2023.



Figura 28. Tiempo promedio que se demora los estu-
diantes en llegar a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 29. Porcentaje de estudiantes que realizan trans-
bordos para llegar a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 30. Porcentaje de número de transbordos que 
realizan los estudiantes de la UTI.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Como se puede analizar en la figura 28 el tiempo que 
se demora los estuantes para llegar a la UTI es entre 30 
minutos y 1 hora, sin embargo, como se puede obser-
var en la figura 29 el 65.5% de los estudiantes realizan 
transbordos para llegar a la UTI realizando entre 1 y 2 
transbordos como se observa en la figura 30.

Menos de 30 
minutos
30 minutos – 1 
hora
Más de 1 hora

Si
No

1
2
3 o más
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Figura 33. Cuánto caminan los estudiantes de la parada 
de bus más cercana a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

El tiempo que tiene que tienen que esperar los estudian-
tes para que pase el transporte público es de 15 a 30 mi-
nutos, figura 31. Para la mayoría de los estudiantes para 
llegar a las paradas desde su lugar de residencia deben 
caminar 3 cuadras o más evidenciado en la figura 32, sin 
embargo, para llegar a la UTI desde la parada de buses 
más cercana la mayoría de los estudiantes deben cami-
nar 2, 3 cuadras o más, Figura 33, estos recorridos gene-
ran inseguridad para los estudiantes tanto en su lugar de 
residencia como en la UTI.

Figura 31. Frecuencia con la que pasa el transporte pú-
blico para acceder a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 32. Cuánto caminan los estudiantes de su casa a 
la parada de bus más cercana para ir a la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Menos de 15 
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más



Tabla 5. Estudiantes que dejaron un comentario sobre su movilidad y su uso del transporte público para acceder a 
la UTI.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

TRANSPORTE PÚBLICO Deberían poner una parada de bus con asientos o algo que cubra del clima justo afuera de la u en la 
Machala.

Es horrible porque desde mi sector no hay línea de buses a la Ofelia y es mucho trámite encima es 
peligroso.

La frecuencia con la que pasan los transportes públicos es muy mala, pasan después de mucho tiempo.

Es súper incómodo y es inseguro, casi siempre es la única opción y a parte que te haces mucho tiempo 
he visto robos en el transporte público y no es seguro para ningún estudiante.

INFRAESTRUCTURA DE PARADAS 
CERCANAS A LA UTI

Deberían poner una parada de bus con asientos o algo que cubra del clima justo afuera de la u en la 
Machala

ACCESIBILIDAD Y UBICACIÓN DE 
LA UTI

No es del todo accesible llegar desde cualquier parte de Quito por lo que se pierde mucho tiempo en 
ir si es que se está demasiado lejos.

No se conecta con todos los alrededores del transporte público.

IMPLEMENTACIÓN DEL SERVICIO 
TIPO RECORRIDO

Deberían implementar recorrido ya que el sector en el que está ubicado la universidad es zona roja.

Si implementan transporte tipo recorrido aquí en la universidad, lo usaría sin pensarlo.

Que sea de alcance para todos y sea económico para los estudiantes.

Para la comodidad y seguridad de los estudiantes sería muy útil un recorrido de la universidad.

Deberían dejar en un lugar más cerca de las casas en donde no sea tanto el gasto ni el riesgo, porque 
que nos dejen en otras paradas de los buses para tener que coger más transporte público no creo que 
sirva mucho.



67

Figura 34. Diagrama de recorridos y fotografías.
Fuente: Elaboración propia,2023.



3.1.2. Fase 2. Diagnóstico

Una vez procesada la información adquirida de las en-
cuestas se obtiene el cruce de datos para valorar la mo-
vilidad analizando la relación de tiempo – costo que los 
estudiantes realizan diariamente.

En la gráfica se mostrará los resultados obtenidos al cru-
zar la información comparando los sectores de residen-
cia más altos.

La tabla 6 nos da a conocer que los distintos patrones de 
tipos de movilidad, en los cuales el tiempo más recurren-
te es de 30 minutos – 1 hora, por otro lado, el origen / 
destino más común es el de Casa – UTI – Casa.

El patrón con tipo de movilidad de bicicleta al tener poca 
concurrencia no se la tomará en cuenta al realizar los 
mapeos de los patrones.

TIEMPO ORIGEN / DESTINO

Patrón Tipo de movilidad Total Menos de 

30 min

30 min a 

1 hora

Más de 1 

hora

CUC CUC / 

OTROS

CUT / 

OTROS

TUC CUO

1 Bicicleta 14 4 5 5 5 1 5 3

2 Comparte Automóvil 95 27 40 28 52 17 11 15

3 Taxi 131 38 53 40 71 25 16 19

4 Servicio por aplicación 146 37 61 48 79 24 18 1 24

5 Automóvil propio 93 25 40 28 53 20 9 11

6 BRT 111 14 45 52 59 16 18 18

7 Buses convencionales 

- alimentadores

121 44 53 24 73 25 11 1 11

Tabla 6. Patrones de movilidad.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Tabla 7. Influencia del transporte público en los estudiantes.
Fuente: Elaboración propia, 2023

COSTO AL DÍA RAZÓN DE USO

Tipo de 
movilidad 

Total Menos de 
1 dólar

1 a 2 
dólares

Más de 3 
dólares

Barato Calidad - 
seguridad

Rapidez Ú n i c a 
opción

BRT 111 32 69 10 52 1 7 51

Bus Conv 
- Alimen

121 48 61 12 59 1 1 60

En la tabla 7 la mayoría de los estudiantes gastan diaria-
mente de 1 a 2 dólares tanto en transporte BRT como en 
buses convencionales o alimentadores, esto provoca que 
los estudiantes gasten una suma alta en pasajes, por otro 
lado, las razones por las que usan este tipo de transporte 
es por ser barato y única opción para poder movilizarce 

a la universidad. Sin embargo a pesar de que gastan esa 
suma de dinero en pasajes, a la mayoria de destudiantes 
les toca realizar por lo menos dos transbordos al día ver 
en la tabla 8.

Realiza trans-
bordo.

Número de trans-
bordo.

Frecuencia con que pasa el trans-
porte para acceder a la UTI.

Tipo de mo-
vilidad

SI NO 1 2 3 o 
más

Menos de 
15 min

De 15 a 30 
min

Más de 
30 min

BRT 88 23 27 43 18 47 50 14

Buses Conv 
- Alimen

64 57 24 30 10 47 67 7

Tabla 8. Influencia del transporte público en los estudiantes.
Fuente: Elaboración propia, 2023.



En la tabla 9 los estudiantes en su mayoría para acceder 
a cualquier tipo de transporte sea BRT o buses conven-
cionales o alimentadores tienen que caminar 3 cuadras 
o más desde su lugar de recidencia, de igual manera para 
acceder a la UTI, desde la parada más cercana tienen que 
caminar 2, 3 cuadras o incluso más creando inseguridad 
al momento de llegar a la Universidad.

A pesar de que el 64% de los estudiantes de la UTI no han 
sido víctimas de robo dentro del transporte público y el 
83% no ha sido víctima de robo llegando o saliendo de 
la UTI, existe un pequeño porcentaje del 28% que si ha 
sido victima de robo tanto en el transporte público como 
llegando o saliendo de la Universidad (UTI) ver tabla 10.

Tabla 9. Influencia del transporte público en los estudiantes.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

CÚANTO CAMINA DE SU CASA A LA PARADA DE 
BUS

CÚANTO CAMINA DE LA PARADA DE BUS A LA 
UTI

Tipo de mo-
vilidad

Menos de 1 
cuadra

1 Cuadra 2 Cuadras 3 Cuadras o 
más

Menos de 
1 cuadra

1 Cuadra 2 Cuadras 3 Cuadras  
o más

BRT 17 14 26 54 15 23 36 37

Bus Conv - 
Alimen

22 13 35 51 16 12 47 46

VÍCTIMAS DE ROBO EN EL TRANS-
PORTE PÚBLICO

VÍCTIMAS DE ROBO SALIENDO O 
LLEGANDOA LA UTI

Tipo de movilidad Si No Si No

BRT 47 64 28 83

Bus Conv - Alimen 54 67 29 92

Tabla 10. Influencia del transporte público en los estudiantes.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Tabla 11. Valoración del confort en el transporte público.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Variable Confort 1 Muy 
malo

2 Malo 3 regular 4 bueno 5 muy 
bueno

BRT Limpieza 25 45 31 9 1

111 Estado fisicos de los asientos 13 46 37 14 1

Se siente seguro 51 26 26 8 0

Conduce de forma segura 26 41 32 10 2

El conductor observa a las 
personas al bajar

21 48 32 9 1

Bus Conv - 
Alimen

Limpieza 36 37 33 14 1

121 Estado fisicos de los asientos 24 44 39 13 1

Se siente seguro 57 35 24 4 1

Conduce de forma segura 37 34 36 13 1

El conductor observa a las 
personas al bajar

39 36 26 17 3



En la tabla 11 en la valoración de confort – seguridad en 
la variable del BRT un gran numero de estudiantes de la 
UTI califican a este tipo de transporte como muy malo 
sintiendose inseguros al utilizar este sistema de trans-
porte, en cuanto a limpieza, estado físico de los asientos, 
si el conductor conduce de forma segura y si este obser-
va a las personas al momento de bajar la mayoría de los 
estudiantes la califican como malo.

Por otro lado es importante analisar la varible de acoso 
que existe dentro y fuera de los transportes públicos y 
que causa mucha incomodidad a los que conformamos 
la Universidad (UTI), es por ello que a continuacion se 

mostrara un analisis con el numero de estudiantes que 
han sido victima de acoso.

La tabla 12 nos muestra que el 75% de las mujeres estu-
diantes de la UTI han sido víctimas de acoso dentro del 
transporte público BRT y un 66% en buses convenciona-
les y alimentadores, el 27% de hombres estudiantes de 
la UTI han sido víctimas de acoso en el transporte públi-
co BRT y un 16% en buses convencionales y alimentado-
res. El 75% de estudiantes mujeres han sido victimas de 
acoso llegando o saliendo de la UTI y el 25% de estudian-
tes hombres.

Tabla 12. Porcentajes de estudiantes que han sido victima de acoso.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Variable Total Sexo Número de 
estudiantes

Víctimas de acoso 
en el transporte 

público

Víctima de acoso 
llegaando o sa-
liendo de la UTI

Sexo Víctimas de aco-
so en el trans-

porte público

Víctima de aco-
so llegaando o 
saliendo de la 

UTI

BRT 111 Mujeres 51 38 19 Mujeres 75% 37%

Hombres 60 16 5 Hombres 27% 8%

Bus Conv - 
Alimen

121 Mujeres 70 46 27 Mujeres 66% 39%

Hombres 51 8 9 Hombres 16% 18%
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Tabla 13. Valoración para la aplicación del transporte tipo recorrido.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Estaría dispuesto a 
utilizar un transpor-
te tipo recorrido de 

la UTI

Cúanto estaría pagar por este 
tipo de servicio

Creé que el campus de 
UTI esta bien ubicado

Creé que el campus de la 
UTI es de fácil acceso

Estudiantes SI NO Menos de 
30 dólares

3 1 - 5 0 
Dólares

Más de 
50 dóla-

res

SI NO SI NO

232 198 34 148 49 1 113 119 128 104

111 97 14 62 34 1 50 61 62 49 BRT

121 101 20 86 15 0 54 47 54 47 Buses conve 
- alimen

Para la aplicación del transporte tipo recorrido se en-
cuestaron a los estudiantes preguntado si serian capaz 
de utilizar el servicio, la cual la mayor parte de los en-
cuestados como se puede ver la tabla 13 respondieron 
que si lo utilizarían, sin embargo también se les pregunto 
el costo el cual les gustaría pagar por este servicio el cual 
respondieron la mayoría menos de 30 dólares como se 
observa en la tabla 13.

Es importarte la aplicación de este sistema por la seguri-
dad de los estudiantes al momento de transportarse tan-
to a la universidad como a su lugar de domicilio, es por 

esta razón que, en la presente investigación se propone a 
las autoridades implementar este tipo de recorrido a los 
estudiantes ya que ellos están dispuestos a usarlos por 
su seguridad y bienestar.



Figura 35. Patrón 1, comparte vehículo / CUC.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan compartiendo ve-
hículo y tienen el mismo origen/
destino de Casa – UTI – Casa se 
desplazan desde la zona norte, 
principalmente de las parroquias 
de Carcelén seguida de El Conda-
do y Cotocollao, y desde la zona 
rural existe un flujo medio de es-
tudiantes específicamente de la 
parroquia de Conocoto. Mientras 
que en la zona del centro y sur 
existe un bajo flujo de estudiantes 
que se movilizan en este tipo de 
transporte.
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Figura 36. Patrón 2, comparte vehículo / CUOTROS.
Fuente: Elaboració propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes 
que se transportan compartien-
do vehículo y tienen el mismo 
origen/destino de Casa – UTI – 
Otros se desplazan desde la zona 
centro y norte, principalmente 
de la parroquia del Centro histó-
rico, y desde la zona rural existe 
un flujo medio bajo de estudian-
tes específicamente de la parro-
quia de Calacali. Mientras que en 
la zona sur existe un bajo flujo de 
estudiantes que se movilizan en 
este tipo de transporte.



Figura 37. Patrón 3, Taxi / CUC.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en taxi y tienen el 
mismo origen/destino de Casa – 
UTI – Casa se desplazan desde 
la zona norte, principalmente 
de las parroquias de Carcelén, 
seguida de El Condado y Cotoco-
llao, con un flujo medio alto las 
parroquias del Comité del Pueblo 
y la Kennedy.  Desde la zona del 
centro y sur existe un flujo me-
dio bajo en las parroquias de La 
Magdalena y Guamaní, mientras 
que en zona rural existe un bajo 
flujo de estudiantes que se movi-
lizan en este tipo de transporte.
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Figura 38. Patrón 4, Taxi / CUOTROS.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en taxi y tienen el 
mismo origen/destino de Casa – 
UTI – Otros se desplazan desde 
la zona rural principalmente de 
Calderón, con un flujo medio 
alto la zona del norte y centro 
específicamente la parroquia del 
Centro Histórico, mientras que 
en la zona sur existe un bajo flujo 
de estudiantes que se movilizan 
en este tipo de transporte.



Figura 39. Patrón 5, Servicio por aplicación / CUC.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en servicio por 
aplicación y tienen el mismo ori-
gen/destino de Casa – UTI – Casa 
se desplazan desde la zona norte 
principalmente en la parroquia de 
Carcelén, seguida de El Condado, 
Cotocollao y la Kennedy. Hacia el 
sur con un flujo medio de estu-
diantes la parroquia de La Magda-
lena, seguida de la zona rural las 
parroquias de Conocoto y Calde-
rón.
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Figura 40. Patrón 6, Servicio por aplicación / CUOTROS.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en servicio por 
aplicación y tienen el mismo ori-
gen/destino de Casa – UTI –Otros 
se desplazan desde las zonas ru-
rales y del centro, precisamente 
de Calderón y el Centro Históri-
co. Mientras que en la zona norte 
con un flujo bajo de estudiantes 
que se movilizan en este tipo de 
transporte.



Figura 41. Patrón 7, Automóvil / CUC.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes 
que se transportan en automóvil 
propio y tienen el mismo origen/
destino de Casa – UTI – Casa se 
desplazan desde la zona centro 
y norte principalmente las pa-
rroquias de El Centro Histórico 
y Carcelén. Mientras que en la 
zona rural existe un bajo flujo de 
estudiantes que se movilizan en 
este tipo de transporte.
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Figura 42. Patrón 8, Automóvil / CUTROS.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes 
que se transportan en automóvil 
propio y tienen el mismo origen/
destino de Casa – UTI – Otros se 
desplazan desde la zona centro 
principalmente la parroquia de 
El Centro Histórico. En la zona 
rural existe un medio flujo espe-
cíficamente en la parroquia de 
Pomasqui, mientras que en la 
zona centro existe un bajo flujo 
de estudiantes que se movilizan 
en este tipo de transporte.



Figura 43. Patrón 9, BRT / CUC.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en BRT y tienen el 
mismo origen/destino de Casa – 
UTI – Casa se desplazan desde la 
zona sur principalmente la parro-
quia de Quitumbe al igual que la 
zona rural específicamente en la 
parroquia de Conocoto, mientras 
que en la zona centro y norte 
existe un bajo flujo de estudian-
tes que se movilizan en este tipo 
de transporte.
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Figura 44. Patrón 10, BRT / CUOTROS.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en BRT y tienen el 
mismo origen/destino de Casa – 
UTI – Otros se desplazan desde 
la zona centro principalmente la 
parroquia de El Centro Histórico, 
mientras que en la zona centro 
y norte existe un flujo medio de 
estudiantes que se movilizan en 
este tipo de transporte.



Figura 45. Patrón 11, Buses convencionales - alimentadores / CUC.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en buses conven-
cionales - alimentadores y tienen 
el mismo origen/destino de Casa 
– UTI – Casa se desplazan desde 
la zona norte principalmente de 
las parroquias de El Condado y 
Carcelén, al igual que la zona ru-
ral específicamente en la parro-
quia de Calderón, mientras que 
en la zona centro existe un bajo 
flujo de estudiantes que se movi-
lizan en este tipo de transporte.
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Figura 46. Patrón 12, Buses convencionales - alimentadores / CUOTROS.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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El mayor flujo de estudiantes que 
se transportan en buses conven-
cionales - alimentadores y tienen 
el mismo origen/destino de Casa 
– UTI – Otros se desplazan desde 
la zona rural principalmente de 
las parroquias de Calderón y Po-
masqui, mientras que en la zona 
centro y norte existe un bajo flu-
jo de estudiantes que se movili-
zan en este tipo de transporte.



4. Reflexiones finales

LINEAMIENTOS.

1.IMPLEMENTACIÓN DE RUTA SEGURA:

Desde las paradas de buses cercanas a la UTI, ya que en 
los resultados se evidencia que un gran porcentaje de 
estudiantes mujeres han sido víctimas de acoso y robo 
llegando y saliendo de la universidad. 

Es importante aplicar seguridad en las paradas cercanas 
de la UTI con la ayuda de cuerpo de seguridad de la uni-
versidad, ubicándolos en las paradas en horas estratégi-
cas con mayor influencia de estudiantes: 6:30 a 7:15 am, 
de 12 a 1 pm y de 4 a 4:45 pm (figura 47).

2.IMPLEMENTACIÓN DE TRANSPORTE TIPO RECORRI-
DO DE LA UTI PARA SUS ESTUDIANTES:

Se incorporarán 4 rutas desde los diferentes puntos de 
Quito, tanto Norte, Sur y Parroquias Rurales, las mismas 
que pasarán por zonas estratégicas abarcando las princi-
pales parroquias con mayor influencia de estudiantes (Fi-
gura 48), los cuales deben cumplir los siguientes puntos:

• El costo no debe superar los 40 dólares.
• El recorrido debe tardar entre 30 a 45 minutos por 

ruta.
•  Confort: El conductor debe cumplir todas las leyes 

de tránsito, el recorrido debe permanecer limpio, 
sus asientos deben estar en condiciones óptimas 
para el uso de los estudiantes.

• Seguridad: Los estudiantes deben sentirse seguros 
al utilizar este tipo de transporte.

• Se crearán paradas estrategias para las distintas ru-

tas del transporte, las mismas que pasarán por las 
principales vías que conectan las distintas parro-
quias con la UTI, dando la facilidad a los estudiantes 
acercarse a estas vías para que este los recoja y los 
lleve a su lugar de destino.

3.IMPLEMENTACIÓN DE RUTAS ALTERNAS:

En este lineamiento los estudiantes al tener un origen – 
destino diferente por diversas condiciones como laboral, 
tendrán la oportunidad de cambiar su ruta de regreso, 
las cuales faciliten su acceso a su diferente destino.
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Figura 47. Lineamiento 1 - ruta segura.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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RUTAS AVENIDAS Y CALLES PARADAS

Ruta 1 Av. Manuel Córdova Galarza y Av. de la Prensa. 1. San Antonio
2. Pomasqui
3. Pusuqui

Ruta 2 Panamericana Norte, Diego Vazquez de Cepeda 

y Av. de la Prensa.

1. Calderon
2. Carapungo
3. Carcélen

Ruta 3 Av. Simón Bolivar, Av. Velazco Ibarra, Av. Santa 

Cruz, Av. Pichincha, Av. 10 de Agosto, Av. Galo 

Plaza Laso, Av. del Maestro y Av. de la Prensa.

1. Conocoto
2. Parque Cumanda
3. El Ejido
4. El Labrador
5. Av. del Maestro

Ruta 4 Av. Mariscal Sucre y Av. Occidental. 1. Fundeporte
2. Fuerte miliral El 
Pintado
3. San Diego
4. Las Casas
5. UTE
6. El Bosque
7. Parque Ingles

Figura 48. Lineamiento 2, ruta de transporte tipo recorrido.
Fuente: Elaboración propia, 2023.



5. Recomendaciones

Se recomienda continuar con la actualización de esta 
tesis los siguientes semestres, lo cual ayude con la iden-
tificación de nuevos patrones de movilidad estudiantil 
actualizando la información de estudiantes de nuevo in-
greso con la ayuda de encuestas en sus matrículas, para 
así identificar sus patrones y si estos requieren o no el 
uso del transporte tipo recorrido de la universidad.

Es recomendable la aplicación de los lineamientos resul-
tados del presente estudio para mejorar la seguridad y la 
movilidad estudiantil para la accesibilidad al campus de 
la Universidad Indoamérica (UTI) y sus futuras expansio-
nes tanto para la ciudad de Quito y otras ciudades con 
campus de la UTI.

Es recomendable aplicar el primer lineamiento de ruta 
segura para mejorar la seguridad de los estudiantes, 
mediante la socializar con los vecinos del sector de la 
universidad y así reactivar el barrio mediante urbanismo 
táctico y actividades de comercio en las principales vías 
que conectan la UTI.

Es importante tener en consideración la implementación 
de un transporte tipo recorrido para los estudiantes de 
la UTI, con rutas que abarquen parroquias con gran flujo 
de estudiantes ayudando así a mejorar su accesibilidad y 
seguridad hacia el campus.
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7. Anexos 

Anexo 1. Formato de encuesta y base de resultados en 
Excel.

Fuente: Elaboración propia, 2023.
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