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RESUMEN 

La ciudad de Guaranda ubicada en la sierra centro de Ecuador, la cual es un punto 

de conexión entre la sierra y la costa, debido a su geografía, crecimiento descontrolado 

además que la vía E491 atraviesa el centro de la ciudad y la cercanía del terminal terrestre 

con el centro histórico y la cuenca del río Guaranda ha provocado que hoy en día existan 

serios problemas de movilidad. El siguiente proyecto de investigación, tiene como 

objetivo generar una propuesta de movilidad integral para la reubicación del terminal 

terrestre del cantón Guaranda. 

Para lo cual, se planteó una metodología que consta las siguientes partes: marco 

teórico donde se fundamentará el proyecto de investigación y el análisis de referentes , 

diagnóstico a nivel macro (área urbana de la ciudad de Guaranda) y micro (terminal 

terrestre y su entorno), donde se analizó el crecimiento urbano, la traza, el tejido, 

densidad, clasificación y uso del suelo, equipamientos, jerarquización vial, rutas de buses, 

paradas de buses, taxis y camionetas, origen y destinos de viaje, levantamiento y 

evolución del terminal terrestre.  

 La propuesta toma como punto de partida las conclusiones del diagnóstico, y se 

analiza 3 ubicaciones proporcionadas por el GAD de Guaranda las cuales son antiguas 

propuestas de reubicación y construcción del terminal terrestre, donde la ubicación más 

optima es la que se encuentra en el sector de Vinchoa, además se planteó lineamientos y 

estrategias de movilidad integral, dentro de las cuales las propuestas que buscan mejorar 

la movilidad e integrar la reubicación del terminal terrestre son: implementación de 

ciclovías, nuevas rutas y paradas de buses, terminal de buses interparroquiales y conexión 

con sus rutas. 

 

 

 

 

Palabras clave: Guaranda, Terminal Terrestre, Movilidad, Crecimiento Urbano, Rutas 
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CAPITULO I. INTRODUCCIÓN 

Debido al crecimiento de la población, y la expansión urbana que ha venido 

teniendo el cantón Guaranda, es indispensable que se genere una propuesta enfocada al 

transporte público, en el cual se analice los circuitos que conforman, paradas, 

accesibilidad, dado que cada vez existe la necesidad de movilizarse más rápido de un 

punto a otro, por lo que esta propuesta está basada desde las necesidades de la población.  

En esta investigación se va a analizar las problemáticas que presenta la infraestructura 

que alberga el terminal terrestre de Guaranda, debido a que actualmente no abastece para 

la demanda de pasajeros, y se encuentra cercana al centro histórico, también hay que tener 

en cuenta que los buses no llegan a tener una relación directa, por lo que se plantea una 

propuesta de movilidad integral para la conexión entre los buses urbanos, 

interparroquiales, intercantonales e interprovinciales, los cuales van a llegar a tener una 

relación directa con la reubicación del terminal terrestre de Guaranda acorde a la 

necesidad de la población, mejorando la movilidad y que a este a su vez logre ser un punto 

de desarrollo económico a través de su implementación. 

1.1. ANTECEDENTES 

Para realizar el estudio de movilidad para el transporte público del cantón Guaranda, 

se toma como referente el plan de Movilidad del cantón Riobamba y Cuenca, donde se 

revisará la metodología aplicada y las estrategias planteadas. Además, para realizar esta 

investigación, se van a basar en la documentación compartida por el GAD de Guaranda 

como: planos de la ciudad, PDOT, PUGS, y estudios realizados referentes a la movilidad, 

y el terminal terrestre. Para complementar esta investigación, se tomó como referencias 

tesis de grado y postgrado en temas de movilidad y terminales terrestres, no solo en la 

ciudad de Guaranda, sino de diferentes ciudades del país y de la región. 

1.2. PROBLEMÁTICA 

El cantón Guaranda se ha visto perjudicado por la falta de infraestructura de transporte 

público, además de no implementar una propuesta de movilidad basándonos en los 

instrumentos de planificación vigentes, y si se le añade que al ubicarse en una zona 

consolidada conlleva el incremento de tráfico, contaminación tanto visual como auditiva 

y ambiental, además que tales problemas se intensifican en las festividades del cantón 

como son los carnavales de Guaranda donde se incrementan la cantidad de tránsito 

vehicular y de personas, quedando más que obsoleta la terminal ya sea por su capacidad 

o por su ubicación.  

Según Lenin Sánchez, quien fue director de Planificación del GAD de Guaranda en ese 

periodo, afirmó que la zona del terminal terrestre se caracteriza por tener una dinámica 

económica generada por la llegada y salida de la gente y que “La ciudad no puede tener 

una terminal terrestre funcionando prácticamente en el centro” (El Telégrafo, 2013). El 

terminal terrestre se encuentra ubicado entre la vía E491, calle Ambato y calle Luis Vela, 

está ubicado al este de la ciudad en una zona de riesgo según el PUGS del cantón, debido 
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a que se encuentra cerca de la ribera del río Guaranda, sufriendo un alto riesgo de 

deslizamientos. 

1.3. JUSTIFICACIÓN 

La falta de planificación del sistema de movilidad y en especial el de transporte 

público del cantón Guaranda, ha llevado que en la actualidad se genere problemas en el 

desplazamiento de las personas y dependencia del vehículo, y si a ello le añadimos que la 

infraestructura urbana (Terminal Terrestre), no abastece para la cantidad de buses que 

ingresan diariamente en especial los fines de semana y en las épocas festivas de la ciudad 

dejándola más que obsoleta y fuera de los estándares nacionales. Dentro de los programas 

y proyectos que se establecen el PDOT del cantón Guaranda 2019 - 2025, plantea el 

“Estudio para la construcción del nuevo terminal terrestre”, se planifica que para el 2023 

el 90% del estudio estará realizado, y la creación del “Plan maestro de movilidad para el 

cantón Guaranda”, se planifica que para el 2023 el 60% del estudio estará realizado, sin 

embargo debido al cambio de mandatos en el GAD, la nueva administración no va a 

considerar la continuidad de dichos estudios. Al no existir un plan de movilidad en el 

cantón, la presente investigación se va a dedicar al análisis de la movilidad del transporte 

público y la reubicación del terminal terrestre, por lo que se va a realizar primero un 

diagnóstico del estado actual, posterior a ello, se plantearan estrategias y lineamientos 

que ayuden a la población del cantón. 

1.4.OBJETIVOS  

1.4.1. Objetivo General 

Desarrollar una propuesta de movilidad integral para la reubicación del terminal 

terrestre del cantón Guaranda, con el fin de integrar el transporte urbano, intercantonal e 

interprovincial, a través del planteamiento de lineamientos y estrategias de movilidad. 

1.4.2. Objetivos Específicos  

 

Realizar un marco teórico mediante el análisis de bibliografía, normativas 

nacionales e internacionales, tanto movilidad como de transporte público y de terminales 

terrestres. 

Diagnosticar los conflictos urbanos en las rutas de buses urbanos, cantonales e 

intercantonales y en el terminal terrestre. 

Determinar la ubicación del terminal terrestre en base a un estudio de 

potencialidades, riesgos y accesibilidad. 

Plantear lineamientos para la integración de la propuesta del terminal terrestre con 

el sistema de transporte público. 
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CAPITULO II. MARCO TEÓRICO 

Antes de abordar la planificación del transporte o de un concepto más amplio de 

“movilidad” se hace necesario entender como la organización de la ciudad (extensión, 

forma y estructura) afecta a la expresión espacial de la movilidad, al comportamiento de 

las personas respecto a las formas y motivaciones de esa movilidad. (Herce, 2009)  

2.1. MOVILIDAD  

Según (Secretaría Distrital de Planeación de Bogotá, 2013), “la movilidad es la 

capacidad y facilidad para trasladarse, desarrollada a la par de la red de la infraestructura, 

es el motor principal que le da forma a las ciudades contemporáneas”. 

 
Imagen 1 Movilidad Urbana de forma integrada 

2.1.1. Movilidad Integral 

     Hoy en día la gente tiene la facultad de trasladarse a diferentes sitios o locaciones, por 

lo que la movilidad es la capacidad que tiene una persona de poder desplazarse de un 

lugar a otro, sin embargo, sabemos que la movilidad puede entenderse en diferentes 

ámbitos, entre los cuales nos encontramos interesados en uno de los temas abordados que 

es la movilidad urbana integral. 

     Entendemos que la movilidad integral se da como una actividad de unir y fusionar 

todos los elementos que permiten el desarrollo, desplazamiento y accesibilidad que a 

través de estos se podrá acceder al desarrollo social, poniendo en práctica la jerarquía de 

la movilidad urbana integral que tiene como objetivo: “Incluir al peatón como 

protagonista, proteger el medio ambiente, priorizar el transporte público y mejorar la 

calidad del servicio de transporte. (Adjiman & Picco, 2011). 

2.1.2. Movilidad Urbana Sostenible 

     “La jerarquía de la Movilidad Urbana Sostenible establece las prioridades en la 

movilidad urbana diaria, es decir, plantea quien es más vulnerable, quien es menos 

eficiente y quien es más costoso a la hora de transportarse. La principal cantidad de viajes 

debe ser de manera peatonal, en bicicleta y como ultimo el transporte público” (SEDATU, 

2019). 
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Imagen 2 Pirámide de la movilidad 

La movilidad, en términos de transporte es un factor o variable cuantitativa que 

calcula las cifras de viajes que realizan las personas o mercadería dentro de un 

determinado sistema o entorno económico - social. Básicamente, no es más que un 

conjunto de movimientos que tienen lugar en un entorno físico, y el sistema de transporte 

es el medio para hacerlo posible. Estos movimientos se implementan con un objetivo 

claro: fomentar el espacio entre los miembros de la comunidad y los lugares donde 

pueden satisfacer sus necesidades o deseos, es decir, consentir la accesibilidad. En otras 

palabras, la accesibilidad es la finalidad que persigue la movilidad a través del transporte. 

La Agenda 21 o también conocida como la División de Desarrollo Sostenible de las 

Naciones Unidas, instaura una colección de objetivos (1. Acceso equitativo; 2. Seguridad 

y protección; 3. Eficiencia; 4. Contaminación y capacidad de respuesta a problemas 

climáticos) que encaminan a un proceso hacia la movilidad urbana sostenible. (Flores & 

Chacón, 2009) 

2.1.3. Modos De Desplazamiento 

Según (IDAE, s.f.) “los peatones son los más importantes en la pirámide de movilidad 

por diferentes razones: es la manera universal de desplazamiento y el más vulnerable, 

tiene el menor impacto medioambiental y el más eficiente. La actividad física que este 

implica fomenta hábitos de vida saludable. Aunque es la forma de movilizarse más débil 

la mayoría de persona lo hacen.  Es por eso que se debe dar más importancia al peatón, 

en especial a las personas con capacidades especiales, tercera edad y niños, esto formara 

ciudades más humanas” 

Las bicicletas al igual que los peatones no ocasiona contaminación. Es una manera de 

trasladarse de un lugar a otro generando múltiples beneficios, es eficiente, económica, 

sostenible ambientalmente, divertida, segura, ocupa el mínimo espacio y lo más 

importante es provechoso para nuestra salud. El transporte público es el método que las 

personas tienen para trasladarse el día a día desde su origen hacia su destino; a pesar de 

que es una alternativa económica este medio desprende gases contaminantes al medio 
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ambiente. Los transportes de carga representan el intercambio, es decir la actividad 

económica y la manera de abastecerse entre ciudades; se debe tener un área y tiempo 

determinado para realizar dichas actividades. Los vehículos privados a motor son los 

automóviles y los motorizados, estos son los más contaminantes de todos, ya que existe 

un abuso con el uso de estos. 

2.2. ESPACIO PÚBLICO 

Efectivamente, las ciudades no son el espacio de lo doméstico o privado, son el ámbito 

donde la población se encuentra (simbiosis), se identifica (simbólico y se manifiesta 

(cívico). Según (Borja, 2000) debe ser entendida como un “un sistema de red o conjunto 

de elementos, ya sean calles y plazas o infraestructuras de comunicación (estaciones de 

tren y autobús), áreas comerciales, bienes culturales, es decir, el uso colectivo de espacios 

permitidos en relación con la apropiación progresiva de las personas para caminar y 

reunirse, que organiza la ciudad y da sentido a cada espacio, que es el ámbito físico de la 

autoexpresión colectiva y de la diversidad sociocultural. En otras palabras, el espacio 

público es el espacio principal del urbanismo, de la cultura urbana y de la conciencia 

cívica. Es un espacio físico, simbólico y político” 

2.2.1. Accesibilidad Al Espacio Público 

Según (Giraldo & Vásquez, 2021) “El concepto de espacio público es complejo 

ya que involucra diferentes métodos de ubicación, uso, acceso, control y propiedad y, 

por lo tanto, puede abordarse desde diferentes perspectivas y niveles de comprensión”. 

 El espacio público ejecuta diversos roles sociales y constituyen numerosos 

componentes que ayudan a definir su uso; este espacio es reformable, esto quiere decir 

que se puede mutar o que debe estar expuesto a cambios constantemente, tanto en su 

forma, materiales, definición y uso; sujeto a las necesidades, percepción y el 

comportamiento de las personas. La accesibilidad describe que sea de fácil acceso, trato 

y comprensión; otorga al público la posibilidad de incorporarse, circular y permanecer en 

el espacio de forma segura, cómoda y autónoma. 

 
Imagen 3 Diagrama del espacio público 

 

2.2.2. Continuidad Peatonal 

La continuidad peatonal accesible debe garantizar el uso no discriminado y la 

circulación de forma autónoma y continua de todas las personas. Siempre que exista más 

de un itinerario posible entre dos puntos, y en la eventualidad de que todos no pueden ser 

accesibles, se habilitaran las medidas necesarias para que el mismo. El propósito de la 
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continuidad peatonal es imprescindible no solo en la conexión de los peatones y el entorno 

urbano por los que circulan, sino también las condiciones de la movilidad peatonal. Por 

lo tanto, las características deben ser satisfactorias siendo esta continuidad una calidad 

necesaria para que los peatones se desplacen de manera decisiva en los niveles de función 

entorno urbano. 

2.2.3. Acera 

El concepto de acera como espacio público para la circulación y la continuidad de 

los peatones, otorga al mismo las condiciones para la convivencia, el intercambio y la 

interacción social. En la Guía Práctica de la Movilidad Peatonal Urbana (Instituto de 

Desarrollo Urbano, Alcaldía de Bogotá, 2008), define la acera como el espacio o área 

ubicado en el lateral de una vía, el cual está destinado a la permanencia y al tránsito 

exclusivo de peatones. En el estudio de movilidad urbana que realizo la alcaldía 

Bucaramanga, Colombia han generado algunos parámetros de diseño y construcción de 

aceras. Las rejillas y tapas deben estar al nivel del piso. En los cruces peatonales y las 

esquinas deben salvarse mediante rampas. Ancho mínimo de 1,2 metros, pendiente 

longitudinal máxima de hasta 10%, pendiente transversal máxima de hasta el 2%. 

2.2.4. Calle 

Gustavo Giovannoni decía que las calles son los verdaderos órganos del 

movimiento de las ciudades y son expresados principalmente movimiento de los 

vehículos y peatones, además se usan para el acceso de edificaciones, para iluminar y 

ventilar las mismas. 

Según Amos Rapport las calles son espacios lineales, definidos por 

construcciones, y son usados para la circulación y otras actividades. 

2.2.5. Plazas y Parques 

La importancia de la plaza nace desde la antigüedad, debido a que las ciudades, 

se desarrollaban alrededor de una plaza central, donde tenía lugar varias actividades de la 

vida cotidiana, es un escenario amplio y público para el desarrollo de un sin número de 

actividades. El concepto de parque que se maneja hoy en día se representa como un 

espacio multifuncional integrado en el contexto de la trama verde urbana y cuya 

importancia podemos corregirla del análisis de sus funciones básicas. 

2.2.6. Accesibilidad Universal En El Transporte Publico 

Toda ciudad tiene como derecho a la accesibilidad sin restricción alguna; sin 

embargo, las vías en desarrollo no son accesibles a la ciudadanía con movilidad limitada, 

exhibiendo de esta manera los altos índices de exclusión socio-espacial, la que percibe 

barreras sociales y físicas al momento de querer movilizarse de un sitio a otro. La OMS 
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más conocida como la Organización Mundial de la Salud, hace referencia que 

aproximadamente el 15% de todos los habitantes presentan algún tipo de discapacidad.  

Según el censo INEC del 2010, en Ecuador se registra aproximadamente 700.000 

personas entre ellos, adultos mayores y personas con discapacidades especiales; esto 

equivale al 3.99% de la población total, estas personas afrontan día a día los obstáculos 

que les impiden movilizarse por la ciudad. A estos obstáculos se los designa “barreras” y 

se las entiende en función a 3 actividades que no evoluciona la gente: comprensión, 

movilidad y comunicación. 

Las paradas, estaciones y terminales terrestres son lugares que deben fomentar 

estándares de accesibilidad universal (uso equitativo, flexibilidad en el uso, el uso simple 

e intuitivo, información perceptible, tolerancia al error, bajo esfuerzo físico, tamaño y 

espacio para el enfoque y uso) para que toda la población tenga la posibilidad de hacer 

uso cada vez que lo deseen. Es decir que a las personas con dificultad de movilidad se les 

sea fácil llegar a los distintos lugares de la ciudad. Existen 4 factores que se localizan al 

conectarlos entre sí, en el que la accesibilidad es el aspecto más importante que se debe 

satisfacer primordialmente. 

 
Imagen 4 Factores de conexión para la accesibilidad 

2.3. TRANSPORTE PÚBLICO 

La red de transporte público es un conjunto constituido por diversos sistemas de 

transporte como el bus, rutas, paradas, entre otros. Por ello el verdadero desafío de un 

plan de movilidad urbana es conseguir que las personas vuelvan a caminar los tramos 

cortos de desplazamiento, y usar el transporte público para los desplazamientos más 

largos. 

Según (Celi, 2018) “El objetivo principal de un sistema de transporte público es 

brindar un servicio eficiente, rápido, cómodo y seguro para cada una de las personas de 

cualquier localidad donde desarrollan sus actividades”. 

El transporte público es fundamentalmente indispensable en el diario vivir de las 

ciudades actuales, este siempre ha estado presente en sociedad humana como necesidad 

primordial que asegura la continuidad de la población. 

Según (Wenglenski & Orfeuil, 2006), “sería ingenuo pensar que la movilidad 

beneficia por igual a todas las clases sociales. El hecho de que la sociedad moderna 

necesite urgentemente aumentar la velocidad del transporte y la circulación no debe 

confundirse con el hecho de que todas las personas pueden disfrutarlo” . 

 

Accesibilidad Seguridad Confort Atractivo
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2.3.1. Paradas 

Con la aparición de los autobuses, surge la necesidad de incorporar pequeños 

mobiliarios con el propósito de brindar asilo y protección de los cambios climáticos a los 

pasajeros que aguardan la llegada de su transporte público. Las paradas es el contacto que 

tienen los usuarios con los autobuses, estas están incluidas dentro del trayecto de los 

mismos y se detienen en dichas paradas para posibilitar el ascenso y descenso de los 

pasajeros. Estas paradas pueden ir desde un poste con señalética hasta marquesinas o 

refugios con asientos incorporados y actualmente con paneles informativos. 

“Para las longitudes de los buses las paradas deben contar con una parte recta de 

longitud de 2 buses o 20 metros, las entradas y salidas deben tener un ángulo de 22,5º con 

la alineación de la calzada principal” (Servicio Ecuatoriano de Normalización, 2017). 

 
Imagen 5 Normativa técnica de parada de buses 

 

Puntos Paradas de buses 

Circulaciones Permitir la circulación peatonal en aceras 

Áreas de embarque y 

desembarque 

Las zonas de embarque y desembarque entre el 

vehículo y la acera o anden bajo deben tener una 

separación máxima de 150mm. 

Infraestructura 
Cubierta, cuando la acera tenga un ancho mínimo 

libre de paso de 1200mm.  

Mobiliario 

Mobiliario de espera (Asientos, bancas, apoyos 

isquiáticos.), cuando la acera posea la banda de 

equipamientos. 

Rotulación y 

señalización 

Señalización podotáctil horizontal. 

Señalización vertical de fondo azul, color azul retro 

reflectivo en fondo color blanco retrorreflector, orla 

color blanca y letra color blanca.  

Nombre o código de la parada y puede contener el 

nombre de ruta o circuito, además debe contar con 

información en sistema braille u otros formatos 

accesibles.  
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Ventilación 

En puntos de conexión cerrados, ubicados en 

subsuelos u otra planta de la infraestructura, se 

deben asegurar las condiciones de ventilación 

natural o artificial con el fin de controlar y evitar la 

acumulación de gases tóxicos en el aire, según el 

cálculo técnico correspondiente de ser necesario.  

Iluminación 

Debe contar con iluminación natural y/o artificial 

que permita al usuario la percepción del entorno y 

el uso del espacio.  

Personas con 

capacidades especiales 

Un espacio delimitado en piso de 180mm x 

1800mm para silla de ruedas, coches de bebe, 

cuando la acera tenga un ancho mínimo de 

2100mm. 

Tabla 1 Normativa técnica de parada de buses 

2.3.2. Desplazamiento 

Este se refiere a la acción que tienen las personas de trasladarse de un lugar a 

otro. Existen diferentes lugares a donde la población se desplaza y con el uso de 

diferentes medios de transporte. 

2.3.3. Viajes 

Satisfacer una necesidad, involucra más que solo el “llegar bien al lugar” en donde 

se realizará la actividad o el servicio que se busca, si no también involucra concretar una 

sucesión funcional de viajes. El viaje se la puede definir metodológicamente como el 

trayecto entre un punto de origen y un punto de llegada, o como un trayecto que tiene su 

inicio y su satisfacción. 

Existen diferentes indicadores de satisfacción en el viaje: 

 
Tabla 2 Indicadores de satisfacción del viaje 

 

Viaje 
insatisfecho

• Son los viajes 
que se realizan 
sin satisfacer la 
necesidad que 
los motiva a 

hacerlo, se los 
conoce como 
viajes inútiles. 

Viaje 
insatisfactorio

• Estos viajes son 
los que se 
realizan en 
condiciones 

desfavorables

Viaje 
insuficiente

• Estos viajes son 
los que no se 

realiza, se 
suspenden o se 

posterga por 
alguna 

condición 
externa

Viaje asociado

• Estos viajes se 
realizan para 
cumplir otros 

fines asociados 
al principal 
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2.3.4. Motivos De Viaje 

En el libro sobre La Movilidad en la Ciudad de Manuel Herce, relata la clasificación 

por motivos de desplazamientos cotidianos y lo muestra de la siguiente forma: 

• Trabajo, estudios, compras, ocio, gestiones personales, salud y otros motivos 

2.3.5. Tiempo 

El tiempo total del viaje se lo entiende a partir del momento en que se aborda 

desde el lugar de origen hasta el momento en el que se llega al lugar de destino. Para el 

transporte público el tiempo de recorrido se lo toma en cuenta por etapas, desde el tiempo 

que se camina hasta la parada o estación, el tiempo que se espera el transporte público, el 

tiempo de trasladarse de un lugar a otro y el tiempo que se camina al lugar de destino. 

 
Imagen 6 Esquema de recorrido del transporte público 

“Para los usuarios del transporte público el problema más grave del servicio es la 

frecuencia; se visualiza como variable condicionante para la mejora en la operación del 

transporte colectivo la disminución en los tiempos de espera. Este ejemplo es para viajar 

con fondos compartidos cuando se viaja en un automóvil privado” (García, s.f). 

 
Imagen 7 Esquema de recorrido del transporte público 

2.3.6. Distancia 

La distancia en kilómetros se evalúa por el valor del transporte público y el tiempo 

requerido para viajar. Con la expansión del transporte público, el aumento de velocidad 

en la circulación y la reducción de los tiempos de viaje, surgen nuevos tipos de 

urbanización: aglomeración de cientos de habitantes, complejidad funcional, diversidad 

de actividades y mayor segregación socio-espacial. La distancia no es continua y 

compacta, es ancha y discontinua. 

2.4. TERMINALES TERRESTRES 

Los terminales terrestres son lugares que albergan y sirve a los sistemas de 

transporte terrestre, estos movilizan a los peatones dentro de una red de vías que conectan 

Origen
Caminar a 
la parada

Tiempo 
de espera

Tiempo 
de 

traslado

Caminar 
al destino

Destino
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ciertos puntos. Este se percibe como un método de desarrollo socioeconómico además 

tiene como objetivo el organizar el transporte de los pasajeros, permitir la simplificación 

del tránsito urbano y especialmente su desarrollo. Estos deben ser analizados desde un 

enfoque sistemático e identificar sus características, comportamientos, funciones y 

elementos; estos relacionados entre sí desarrollan actividades que alcanzan un 

determinado propósito. En el siguiente cuadro se describe los parámetros necesarios para 

el correcto funcionamiento de un terminal terrestre. 

Puntos Terminales Terrestres 

Ingreso y salidas 
De existir niveles se deben salvar mediante rampas, escaleras, 

ascensores, plataformas elevadoras. 

Circulaciones Debe tener corredores y pasillos.  

Áreas de embarque y 

desembarque 

Las zonas de embarque y desembarque entre el vehículo y el 

andén deben estar al mismo nivel +20mm; si el desnivel es 

mayor, se debe salvar mediante rampas, plataformas, borde de 

apoyo u otros dispositivos que aseguren la accesibilidad al 

usuario.  

La zona de embarque y desembarque entre el vehículo y el 

andén deben tener una separación máxima de 100mm; si la 

separación es mayor, se debe salvar mediante rampas, 

plataformas o dispositivos que aseguren la accesibilidad del 

usuario.  

El vano de la puerta de acceso o salida hacia el andén debe 

tener un ancho libre mínimo 1800mm y un alto mínimo libre 

de 2100mm. 

Servicios 

El prestador del servicio de transporte establecerá el 

equipamiento accesible (automático o manual) y la forma de 

pago.  

Infraestructura 

Toda terminal de acceso público debe 

contar con baterías sanitarias para 

personas con discapacidades especiales o 

movilidad reducida permanente. 

El área de espera 

debe contar con 

un espacio para 

personas en silla 

de ruedas con su 

debida 

señalización. 

Mobiliario 
Mobiliario de espera (Asientos, bancas), pasamanos, 

basureros.  

Rotulación y 

señalización 

Señalización podotáctil horizontal en ingresos, circulación 

interna hacia servicios (por ejemplo: baterías sanitarias, 

información, entre otros), borde de anden y salida.  

Señalización general en accesos y circulaciones, franjas de 

advertencia visual en superficies transparentes o fachadas 

acristaladas.  

Los ingresos o salidas deben estar señalizadas.  
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Debe contar con información de la ruta o circuito en forma 

visual y formatos accesibles (sistemas braille, planos hápticos, 

pantallas audio visuales, bucles magnéticos, entre otros).  

Ventilación 

En puntos de conexión cerrados, ubicados en subsuelos u otra 

planta de la infraestructura, se deben asegurar las condiciones 

de ventilación natural o artificial con el fin de controlar y evitar 

la acumulación de gases tóxicos en el aire, según el cálculo 

técnico correspondiente de ser necesario.  

Iluminación 
Debe contar con iluminación natural y/o artificial que permita 

al usuario la percepción del entorno y el uso del espacio.  

Personas con 

capacidades especiales 

Se debe asignar una puerta preferencial de ingreso o salida al 

vehículo para personas con discapacidad o movilidad reducida, 

debidamente señalizada. 

Tabla 3 Norma Técnica sobre terminales terrestres 

2.4.1. Terminales Multimodales 

Los terminales multimodales se plantean sobre la base de lineamientos de 

oportunidades y beneficios económicos requeridos para el avance de las entidades 

prestadoras de servicios de transporte público, que contribuye a la globalización del 

mundo, ya que la población tiende a crecer y desarrollarse para reducir costos. 

• El sistema de transporte multimodal es manejando principalmente por dos 

sistemas de transporte, los cuales son costosos de operar y requieren más controles 

en la logística. 

• Propone conectar dos o más medios de transporte, donde los usuarios pueden 

elegir más sistemas para viajar, reducir el tiempo de viaje y requerir un único 

contrato de operación independientemente del sistema de transporte 

implementado. 

2.4.2. Terminales Multifuncionales 

Entendemos como multifuncional a algo que desempeña varias funciones. Se trata 

de una infraestructura donde a más de recibir y enviar buses de transporte público, ya sea 

tanto cantonales, intercantonales e interprovinciales, se puede realizar diferentes 

actividades o varios eventos. 

Estas actividades o eventos pueden ser de diferente tipo, como son funciones de 

seguridad, telecomunicaciones, control de pasajeros, comercio, hospedaje, gestión 

portuaria, etc. Además de esto se debe tener instalado varias zonas de espera para 

pasajeros y transeúntes como pueden ser cafetería, puntos de información y venta de 

tickets, así como también varias oficinas de gestión de las diferentes líneas que se 

conectaran al terminal. 
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2.4.3. Terminales De Cargas Y Encomiendas 

Esta infraestructura está netamente destinada a la recepción y el despacho de todo 

tipo de carga, bultos o paquetes que sean legales y no se exponga a ningún riesgo o peligro 

para poder remitir al lugar de destino siguiendo las mismas instrucciones que se dio por 

parte del remitente. 

2.4.4. Rutas 

Las rutas urbanas son las que se desarrollan en el mismo municipio o ciudad. 

Pueden existir dos o más líneas de buses que transiten u operen por diferentes vías dentro 

de la misma. Es el transporte público más usado diariamente por los transeúntes. Las rutas 

cantonales son aquellos que se trasladan de la ciudad hacia otros cantones, estos tienen 

diferencias en sus rutas, diferentes normas que cumplir, ya que transitan en autopistas o 

carreteras, de igual forma también sus paradas, su velocidad de viaje y el tiempo. Es un 

servicio urbano que opera entre parroquias urbanas, parroquias rurales o un servicio 

combinado entre estos dos. El perímetro para que opere este servicio será determinado 

por el GAD en coordinación con las unidades administrativas regionales, provinciales o 

directamente con el GAD que tiene competencia en materia de transporte terrestre, 

tránsito y seguridad vial. Las rutas interprovinciales - intercantonales son las que operan 

dentro de los límites cantonales, pudiendo ser un servicio urbano (entre zonas urbanas), 

servicio rural (entre zonas rurales) o servicio combinado (entre zonas urbanas y rurales). 

Se presta dentro de los límites provinciales entre cantones. La responsabilidad de este 

registro será la Unidad Administrativa Regional o Provincial, o a su vez los GADs 

Regionales que asumen la competencia en el lugar donde se presta su servicio. Las rutas 

intrarregionales son las que operan en una misma región, se responsabiliza el GAD y la 

Agencia Nacional de Tránsito. Las rutas interprovinciales son las que prestan su servicio 

dentro de los linderos nacionales, ya sea entre provincias de distintas regiones o entre 

provincias de una región con las provincias del resto del país o viceversa. De este recae 

la responsabilidad únicamente en la Agencia Nacional de Tránsito. 

2.4.5. Demanda De Transporte Público 

Esta demanda se caracteriza por el dinamismo que exhiben las ciudades del país. 

La complejidad de la demanda del transporte urbano en especial del transporte público, 

presenta varios tipos de desafíos, no solo técnicos, de ingeniería o diseño urbano, sino 

también de carácter político estos deben ser abordados con anticipación y resueltos en 

beneficio de la mayoría de los sectores de la ciudad porque los recursos políticos, 

especialmente los recursos nacionales son muy limitados. El poder político arraiga los 

problemas del transporte público masivo, teniendo en cuenta las medidas que aporten en 

beneficios al uso del vehículo particular, integrando los intereses de la industria 

automovilística. La característica de la demanda por transporte público se compara con 

la del transporte particular, ocasiona grandes gastos sociales, debido a la situación 

económica de los usuarios; urbanos, con la creación de infraestructura vial; y ecológicos, 

debido a que la contaminación del aire amenaza con alcanzar a niveles alarmantes. 
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2.4.6. Estándares 

Según Mirna Hernández (2014), las características generales de un terminal terrestre 

de pasajeros son: Espacios extensos para áreas exteriores, edificaciones de actividad 

constante, edificaciones de grandes dimensiones, sirven de intercambio económico entre 

los centros poblados, hitos dentro de un área urbana y como puntos de vinculación entre 

ciudades, se definen 4 zonas generales: pública, privada, exterior y de servicio 

Clasificación de Terminales de Transporte Terrestre de Pasajeros 

Las Terminales de Transporte Terrestre de Pasajeros se debe establecer la diferencia 

que existe entre los servicios que prestan. Existen terminales que dan servicio central, de 

paso, local y servicio directo o expreso. (Plazola, Alfredo, s.f) 

• Central. Es el punto final o inicial en recorridos largos, en ella se almacenan y se 

da mantenimiento y combustible a las unidades que dependen de ella, cada línea 

de autobuses tiene instalaciones propias. 

• De paso. Punto en donde la unidad se detiene para recoger pasajeros, para que 

estos tomen un ligero descanso y se surtan de lo indispensable, y para que el 

conductor abastezca de combustible y corrija fallas mecánicas, cuentan con 

paraderos para el transporte colectivo local. 

• Local. Punto donde se establecen líneas que dan servicio a determinada zona, los 

recorridos no son largos, consta de estacionamientos de autobuses, parada, 

boletería y sanitarios. 

• Servicio directo o expreso. Es aquel donde el pasajero aborda el vehículo en la 

terminal de salida y este no hace ninguna parada hasta llegar a su destino. 

Parámetros para la ubicación de un terminal terrestre de pasajeros 

Según (Quishpe & Yumi, 2018), “es uno de los aspectos fundamentales en la 

ejecución de un proyecto de terminal terrestre; para determinar la más adecuada se realiza 

un estudio que comprende factores como: El tamaño de la ciudad, reservas territoriales, 

vialidad, estrategias y perspectivas de crecimiento urbano, límite entre campo y ciudad, 

uso de suelo, atractivo turístico, entre otros”. 

Según (Quishpe & Yumi, 2018), es conveniente ubicar este tipo de equipamiento 

en la periferia urbana, específicamente en vías principales.  

El tamaño del terreno va en función de las actividades empresariales, comerciales, 

culturales y turísticas de la población, además se debe considerar futuras ampliaciones.  

(Quishpe & Yumi, 2018) 

Para su selección se considera el Plan de Ordenamiento Territorial para conocer 

las perspectivas de crecimiento vehicular, poblacional y de territorio, con el objeto de 

hacer una correcta planificación urbana. (Gallegos, 2014). Se recomiendan terrenos con 
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poca pendiente, con dos accesos, ubicados de preferencia en vías de fácil acceso y donde 

se pueda diseñar estacionamientos para vehículos particulares y de transporte público. 

Áreas componentes de un Terminal de Terrestre de pasajeros 

Según (Quishpe & Yumi, 2018), “son las zonas necesarias para la administración, 

distribución y organización de una estación de buses de tamaño considerable o regular, 

que cuentan con zona pública, privada, semi-pública y de servicios”  

 

Zona Publica 

Espacio accesible para todo usuario, que está conformado en la parte de ingreso a la estación 
de buses o terminal, son los espacios externos a una edificación donde se reúnen las personas 
antes de dirigirse a un espacio determinado. 
• Paradero de transporte público urbano. 
• Área de estacionamiento de vehículos privados y taxis.  
• Plazas públicas / aceras peatonales. 

Zona Privada 
Espacio limitado al usuario general que ingresa a la estación de buses o terminal, que necesita 
de una confirmación por parte de la administración del lugar para acceder a una zona 
restringida. 
• Andenes de llegada y patio de maniobra. 
• Andenes de salida y patio de maniobra. 
• Área de carga y descarga de productos / cuartos de equipos.  
Zona Semi-pública 

Es un espacio privado que trata de abrirse hacia el público, destinado para un usuario general 
de la 
estación de buses o terminal, estos espacios se hallan dentro de una edificación. 
• Bloque principal: administración, información / servicios básicos. 
• Áreas de cooperativas o boleterías y encomienda. 
• Locales y tiendas de comercio menor. 
• Espacios abiertos destinados al ocio. 

Zona de servicios 

Espacios que se generan dentro y fuera de una edificación o proyecto para satisfacer las 
necesidades 
y normas requeridas de los trabajadores y de los usuarios que utilizan los equipamientos del 
inmueble. 
• Área de mantenimiento y equipos. 
• Servicios higiénicos de mujeres y hombres, dentro y fuera de la edificación. 
• Área de carga y descarga de productos. 

Tabla 4 Áreas componentes de un terminal terrestre de pasajeros 

Requerimientos de vialidad en un terminal 

Las vías perimetrales disminuyen la concentración de buses y buscan generar 

mayor fluidez del tránsito. De ser posible se debe crear un carril interno de por lo menos 

3.60 m para que se lo use como estacionamiento de los autobuses que ingresan al terminal 

(Quishpe & Yumi, 2018). 

El ancho de la acera por donde ingresan los autobuses debe ser por lo menos de 3 

m y tendrá una caseta de control con un cajón de 14x3 m para verificar su salida e ingreso. 

Áreas componentes de un 

Terminal Terrestre de pasajeros. 
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El ancho mínimo de la puerta de acceso es de 4.50 m y óptimo de 6.00 m (Quishpe & 

Yumi, 2018). 

Categorías de las terminales terrestres 

La Agencia Nacional de Tránsito establece la tipología de terminales según el 

número de usuarios y frecuencias diarias para implementar en cada uno de los cantones.  

También menciona las áreas mínimas para implementación de terminales de transporte 

terrestre como se observa a continuación: 

CATEGORIA CONDICIONES 

T1 Para cantones entre 60 mil y 200 mil habitantes 

T2 Para cantones entre 30 mil y 60 mil habitantes 

T3 
Para cantones entre 15 mil y 30 mil habitantes. Terminal 
con 6 andenes. 

T4 
Para cantones entre 14 mil habitantes, 4 andenes y 
paradero con plaza de parqueo o paradero lineal. 
Tabla 5 Categoría de terminales terrestres 

Planeación de Uso de Suelo y Medios de Transporte 

De acuerdo con (Hernández y Delgado, 2010), es necesario fomentar el uso 

racional del suelo para las edificaciones, así como ordenar el espacio y las formas que se 

requieren para los medios de transporte, ya que ambos aspectos (edificación y transporte) 

impactan al medio ambiente. Es necesario considerar los “ciclos de vida de los edificios” 

y las construcciones relacionadas al transporte, para mejorar las condiciones y el uso 

inapropiado del suelo y del espacio en relación con el transporte, es necesario incentivar 

al transporte público de la localidad. 

La planeación del uso de suelo empieza con la elección del sitio para las 

edificaciones, teniendo en cuenta la planificación urbana y la infraestructura. Las 

edificaciones deben ubicarse de acuerdo al tipo y uso que se les quiera dar, y tomando en 

cuenta las vías de comunicación, así como la accesibilidad y el tráfico que se pueda 

originar. El transporte público ayuda al mejoramiento del tráfico y al ahorro de 

combustibles, y por tanto a la reducción del impacto ambiental por contaminación de 

vehículos (Hernández y Delgado, 2010). 

El diseño sustentable que se puede aplicar en nuestras edificaciones con relación 

al transporte se puede establecer de dos formas: una es ver la manera de facilitar formas 

de transporte alternativo, tales como la creación de andenes para bicicletas regulando el 

tránsito de transporte público, tráfico ligero y pesado, creando vialidades de fácil acceso; 

la otra forma es planear las maneras de como los vehículos de transporte se tienen que 

guardar y estacionar, tanto en horas de servicio como en horas de descanso (Hernández y 

Delgado, 2010).´ 

2.5. FUNDAMENTACIÓN LEGAL 

Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial - Art(s). 61, 62 y 64. 
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(LEY ORGÁNICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, 2018), el artículo 61, 

menciona: “Servicios conexos de transporte terrestre. - Las terminales terrestres, puertos 

secos y estaciones de transferencia, se consideran servicios conexos de transporte 

terrestre, serán de propiedad del Estado, que buscan centralizar en un solo lugar el control, 

embarque y desembarque de pasajeros y carga, en condiciones de seguridad.”. 

(LEY ORGÁNICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, 2018), el artículo 62, 

menciona: “Normas generales de funcionamiento de instalaciones. - La Agencia Nacional 

de Regulación y Control del Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial establecerá 

las normas generales de funcionamiento, operación y control de aquellas instalaciones, 

las que serán de uso obligatorio por parte de las empresas operadoras de los servicios de 

transporte habilitadas”. 

(LEY ORGÁNICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, 2018), el artículo 64, 

menciona: “El control y vigilancia que ejerce el Director Ejecutivo de la Agencia 

Nacional de Regulación y Control del Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial 

sobre los servicios a que se refieren los artículos anteriores, comprende: la prestación de 

los servicios por parte de las operadoras de transporte, la autorización en la tipología y 

servicios previstos en la construcción de nuevos terminales y la vigilancia en el 

cumplimiento de las disposiciones contenidas en el reglamento específico emitido por el 

Directorio de la Agencia Nacional de Regulación y Control del Transporte Terrestre, 

Tránsito y Seguridad Vial.” 

Reglamento a la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial - 

Art(s). 59 

(LEY ORGÁNICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, 2018), el artículo 59, 

menciona: “El funcionamiento y operación de los terminales terrestres, puertos secos y 

estaciones de transferencia de los mismos, sean estos de propiedad de organismos o 

entidades públicas, gobiernos autónomos descentralizados, compañías de economía 

mixta o de particulares, se regularán por las normas que para el efecto expida la Agencia 

Nacional de Regulación y Control del Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial. El 

control por parte de la ANRC del Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial abarca: 

Las prestaciones de servicios por parte de las operadoras de transporte terrestre en los 

terminales o estaciones de transferencias; La autorización para la construcción de nuevos 

terminales; y la vigilancia en el cumplimiento de las disposiciones del reglamento 

específico”. 

 
Imagen 8 Transporte público como principal actor de movilidad 
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2.6. REFERENTES 

 
Imagen 9 Referente urbano-arquitectónica: Terminal de Guayaquil "Jaime Roldós Aguilera" 

 

 
Imagen 10 Referente urbano-arquitectónica: Terminal de Guayaquil "Jaime Roldós Aguilera" 
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Imagen 11  Referente urbano-arquitectónica:Terminal de Guayaquil "Jaime Roldós Aguilera" 

 

 
Imagen 12 Conclusiones de referente urbano-arquitectónica:Terminal de Guayaquil "Jaime Roldós 

Aguilera" 
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Imagen 13 Referente urbano: Terminal de Ómnibus Córdoba 

 

 
Imagen 14 Referente urbano: Terminal de Ómnibus Córdoba 
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Imagen 15 Referente urbano: Terminal de Ómnibus Córdoba 

 
Imagen 16 Conclusiones de referente urbano: Terminal de Ómnibus Córdoba  
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CAPITULO III. METODOLOGÍA 

1.1. ENFOQUE DE LA INVESTIGACIÓN 

 Dentro de esta investigación se va a utilizar el enfoque mixto (cuantitativo y 

cualitativo), ya que la investigación requiere de un trabajo multidisciplinario, se necesita 

una perspectiva más amplia y profunda del fenómeno a investigar, por ello este enfoque 

es el más óptimo donde que: 

 El método cuantitativo se basa en los análisis numéricos, levantamientos in situ y 

la recolección de datos, además de la realización de encuestas, preguntas e hipótesis, 

relación entre variables. Mientras que el método cualitativo tiene el objetivo de describir 

las cualidades del fenómeno y será interpretado con el apoyo del marco teórico, además 

de la recopilación de datos que no requieran mediciones, se basa en el análisis y la 

observación, en este caso se va a implementar de igual forma las encuestas, donde se 

enfocará en la percepción y la experiencia de los usuarios del transporte público. 

1.2. POBLACIÓN DE ESTUDIO 

 En el cantón Guaranda tiene una población de 62 611 personas de las cuales, 

47,1% son hombres y 52,9% son mujeres, estos datos fueron tomados del INEC del censo 

nacional del 2022. La población de Guaranda está compuesta por 30 755 habitantes que 

viven en la zona urbana, y 31 856 habitantes viven en la zona rural. Teniendo en cuenta 

que, en el censo de 2010, existían 55 728 habitantes, y en el año 2022 existe una población 

de 62 611, dando como resultado que anualmente la población de Guaranda crece un 8.3 

%. Para la siguiente investigación se utilizará la población que reside en la zona urbana 

la cual es de 30 755 habitantes. 

1.3. TAMAÑO DE LA MUESTRA 

 Para la obtención de la muestra se toma los datos obtenidos del Censo Ecuador 

del INEC 2022, que reside en la zona urbana de Guaranda que cuenta con 30 755. Para 

ello se va a utilizar la fórmula para obtener la muestra: 

 

Dónde: n = el tamaño de la muestra 

N = tamaño de la población 

σ = Desviación estándar de la población que, por lo general cuando no se tiene valor, 

suele utilizarse un valor constante de 0,5. 

Z = valor obtenido mediante niveles de confianza. Generalmente se toma el valor de 95% 

de confianza que equivale a 1,96. 
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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. 

 

Obteniendo así un total de 95 encuestas. 

1.4. TECNICAS E INSTRUMENTOS DE INVESTIGACIÓN 

 Para la obtención de información de la siguiente investigación, se va a realizar una 

encuesta mediante Google Forms, el cual va a estar dirigida a usuarios de transporte 

público, estudiantes, trabajadores del GAD de Guaranda, trabajadores del terminal 

terrestre, profesionales del transporte y moradores del sector. Preguntas de la encuesta: 

❖ Información 

➢ Género, edad, lugar de Residencia 

❖ Movilidad 

➢ Tipo de movilización, motivos de movilización, lugar de origen del viaje, lugar 

de destino del viaje, número de viajes por día, ¿Qué tiempo espera usted el 

transporte público?, tiempo de viaje 

❖ Experiencias de viaje y transporte público 

➢ ¿Cómo ha sido su experiencia al utilizar el transporte público? 

➢ ¿Cree usted que el sistema vial de la ciudad se encuentra en buen estado? 

➢ Si su respuesta ha sido no, indique el por qué. 

➢ ¿Cree usted que las rutas de transporte deberían recorres más sectores? 

➢ Si su respuesta ha sido sí, indique el por qué. 

➢ ¿Cómo ha sido su experiencia al utilizar la infraestructura de transporte? 

(Terminal terrestre y paradas). 

➢ ¿Cree usted que el Terminal Terrestre debería ser reubicado? 

➢ Justifique su respuesta. 

➢ ¿Cree usted que los buses de transporte interprovinciales deberían atravesar el 

centro de la ciudad de Guaranda? 

➢ Justifique su respuesta. 

➢ ¿Conoce de aplicaciones que le indiquen las rutas, tiempos, distancias del 

transporte dentro de la ciudad de Guaranda? 

➢ ¿Cree usted que el Municipio debería implementar una aplicación en donde nos 

muestren paradas, distancias, tiempos, rutas de transporte público, etc.? 

1.5. HERRAMIENTAS 

❖ Manuales 

➢ Mapeos en planos impresos, cámara fotográfica. 

❖ Virtuales 

➢ Autocad, Google Forms, App Mi Ruta de Google, ArcGis 
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1.6. METODOLOGÍA DEL PROCESO DE INVESTIGACIÓN  

 1. Análisis bibliográfico: Revisión de la normativa del cantón Guaranda, y con el 

apoyo de normativas de otras ciudades, además del Plan de Ordenamiento Territorial 

(PDOT), Plan de Uso y Gestión del Suelo (PUGS), debido a que son documentos que 

rigen sobre el uso del suelo del cantón. 

 1.1. Análisis de referentes nacionales, internacionales y de estándares urbanísticos 

sobre terminales de transporte público. 

 2. Trabajo de campo: Se realiza un análisis de la movilidad de las diferentes rutas 

de buses urbanos, intercantonales e interprovinciales donde con la ayuda de la aplicación 

Mi Ruta de Google se logra obtener datos como el recorrido, el tiempo, la velocidad media 

en tiempo real. Además del levantamiento de información y redibujo del Terminal 

Terrestre de Guaranda para su debido análisis. 

 2.1. Debido a que el trabajo investigativo se sustenta en un enfoque mixto 

(cuantitativo y cualitativo), se realizara entrevistas mediante Google Forms, sobre la 

experiencia y los diferentes problemas del trasporte público y del terminal terrestre de 

Guaranda. 

 3. Para determinar la ubicación del terminal terrestre, se realizará en base a un 

estudio de potencialidades (topografía, normativa), riesgos (inundaciones, movimientos 

de masas) y accesibilidad (vías de conexión). 

 4. Plantear lineamientos para la integración de la reubicación terminal terrestre 

con el sistema de transporte público en base a los resultados obtenidos del diagnóstico y 

desarrollar una propuesta de movilidad integral, donde se reorganice las líneas de buses 

urbanos cubriendo nuevos sectores y además las rutas de buses, intercantonales, 

interprovinciales y medios de transporte alternativos puedan tener conexión con la 

propuesta de reubicación del terminal terrestre de Guaranda. 

1.7. PROCESAMIENTO Y ANÁLISIS DE ENCUENTAS  

 
Imagen 17 Aplicación de encuestas 

 Para esta encuesta se ha tomado una muestra de 95 personas, dirigida a habitantes 

del cantón Guaranda con preguntas claras, entendibles y simples; con el fin de dar a 

conocer el tipo de movilización, su origen, destino, números de viaje, entre otras, que 

realizan diariamente.  Las preguntas se han dividido en 3 parámetros; Información 

Básica, Movilidad, la Experiencia de Viaje y Transporte Público. Esta encuesta facilitó 
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para realizar una inspección del campo de estudio con la finalidad de conseguir la mayor 

cantidad posible de información sobre el tema de investigación. 

 
Imagen 18 Resultados de encuestas 

 
Imagen 19 Resultados de encuestas 
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CAPITULO IV. DIAGNÓSTICO 

2.1. ANÁLISIS SOCIO CULTURAL 

 La presente investigación va a desarrollar un análisis entorno a la población de la 

ciudad de Guaranda, donde es necesario entender cómo se desarrolla además cuál es su 

principal fuente de trabajo, la población que existe en la mismas, entre otros. 

2.1.1. Historia De Guaranda 

 Guaranda es la capital de la Provincia de Bolívar, ubicada a 2668 msnm, en la 

región centro sur del país; fundada por españoles en 1571, se convirtió en Municipio en 

1702 y su independencia fue el 10 de noviembre de 1820. Tiene una superficie de 1897.8 

km2 y cuenta con 91.877 habitantes que étnicamente se reconocen como mestizos y 

warankas (indígenas). El nombre de Guaranda proviene del nombre de una tribu primitiva 

que pobló estos mismos territorios llamados “Guaranga”, también lleva este nombre un 

árbol frondoso que abunda en esta ciudad, es símbolo de esta. La ubicación de esta ciudad 

nos permite presenciar las Colinas que lo bordean: San Jacinto, Loma de Guaranda, San 

Bartolo, Cruzloma, Tililag, Talalag y el Calvario; por eso es conocida como la “Ciudad 

de las 7 Colinas” Los fenómenos naturales también marcaron historia en Guaranda, el 

terremoto del 4 de febrero de 1797 y después un grave incendio el 2 de agosto de 1802 

en donde destruyo totalmente las casas alrededor de la plaza central, la reconstrucción 

que se ejecutó con paja. El 11 de noviembre de 1811, Guaranda fue nombrada como 

Municipio con todos los derechos y proclamo su independencia el 10 de noviembre de 

1820. Guaranda es declarada como Patrimonio Cultural del Ecuador el 23 de octubre de 

1997, por el valioso centro histórico que demuestra su arquitectura urbanística. 

2.1.2. Población Y Demografía  

 Según el Censo Nacional del 2022, la ciudad de Guaranda cuenta con una 

población de 62 611 habitantes de los cuales 30 755 se encuentran en la zona urbana, 

mientras que 31 856 habitan en la zona rural. Dentro del censo en el apartado de la 

identificación según costumbres y cultura, la gran mayoría de la población que reside en 

la ciudad de Guaranda se considera parte de la cultura indígena con un 51%, mientras que 

la población que se considera mestizo son un 47.7%. 

 
Tabla 6 Pirámide poblacional 
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 La población joven es la predominante en Guaranda donde los jóvenes entre 10 a 

24 años son lo que forman la gran mayoría mientras que los adultos mayores de 75 años 

en adelante son cada vez menos. 

 

Tabla 7 Dotación de servicios básicos 

 Uno de los servicios que menos cuenta la población de Guaranda es el servicio de 

alcantarillado con un 54.2% y el servicio que más cobertura cuenta es la electricidad con 

un 94.4%. 

2.2. ANÁLISIS DEL MEDIO FÍSICO 

 El análisis del medio físico va a determinar datos relevantes sobre el clima, 

vientos, precipitaciones, topografía e hidrología y riesgos, los cuales van a ser de suma 

importancia al momento de tomar decisiones. 

2.2.1. Clima 

 Esta ciudad está ubicada a 2674 msnm. Su clima es templado y cálido, en verano 

llueve mientras que en los inviernos raramente lo hace. El clima templado dura entre 

octubre y diciembre, y sus días más calurosos son en diciembre; mientras que la 

temporada más fresca es entre mayo y agosto. 

2.2.2. Viento 

 En Guaranda los meses más ventosos del año duran de 3 a 4 meses, entre los meses 

de junio y septiembre, con una velocidad promedio de vientos de aproximadamente 6,5 

km/h. Los vientos más fuertes son en julio con una velocidad promedio de 8,4 km/h. 

2.2.3. Precipitación 

 La temporada más mojada dura de 4 a 6 meses que empieza a partir de 

diciembre a mayo, con más del 47% de que ciertos días de este mes serán días mojados. 

Los días que son más mojados tienen un 75% que será en el mes de febrero. 
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2.2.4. Topografía E Hidrología 

 
Imagen 20 Topografía e hidrología 

2.2.5. Riesgos 

 
Imagen 21 Riesgos 
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2.3. ANÁLISIS MACRO 

 
Imagen 22 Límite urbano - Análisis macro 

2.3.1. Crecimiento Urbano 

 
Imagen 23 Crecimiento urbano 
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2.3.2. Tejido 

 
Imagen 24 Tejido 

2.3.3. Traza 

 
Imagen 25 Traza 
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2.3.4. Densidad 

 
Imagen 26 Densidad 

2.3.5. Clasificación Del Suelo Urbano 

 
Imagen 27 Clasificación del suelo urbano 
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2.3.6. Uso Del Suelo Urbano 

 
Imagen 28 Uso de suelo urbano 

 

2.3.7. Equipamientos 

 
Imagen 29 Equipamientos 
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2.3.8. Jerarquización Vial 

 
Imagen 30 Jerarquización vial 

 

2.3.9. Rutas De Buses Interprovinciales 

 
Imagen 31 Rutas de buses interprovinciales 
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2.3.10. Rutas De Buses Intercantonales 

 
Imagen 32 Rutas de buses intercantonales 

2.3.11. Rutas De Buses Interparroquiales 

 
Imagen 33 Rutas de buses interparroquiales 
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2.3.12. Rutas De Buses Urbanos 

 
Imagen 34 Rutas de buses urbanos 

2.3.13. Paradas De Buses, Taxis, Camionetas 

 
Imagen 35 Paradas de buses, taxis y camionetas 
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2.3.14. Medio De Transporte Alternativo 

 
Imagen 36 Medio de transporte alternativo 

2.3.15. Origen Del Viaje 

 
Imagen 37 Origen de viaje 
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2.3.16. Destino Del Viaje 

 
Imagen 38 Destino de viaje 

2.3.17. Origen – Destino Del Viaje 

 
Imagen 39 Origen y Destino del viaje 
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2.3.18. Conclusiones De Análisis Macro 

 
Imagen 40 Conclusiones del análisis macro 

 

2.4. ANÁLISIS MICRO 

 
Imagen 41 Análisis micro 
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2.4.1. Vegetación 

 
Imagen 42 Análisis de vegetación 

2.4.2. Tejido 

 
Imagen 43 Análisis de tejido 
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2.4.3. Trazado De Vías 

 
Imagen 44 Análisis de trazado de vías 

2.4.4. Uso De Suelo Normativo 

 

Imagen 45 Análisis del uso de suelo normativo 
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2.4.5. Altura De Edificaciones 

 
Imagen 46 Análisis de altura de edificaciones 

2.4.6. Uso De Suelo Actual 

 
Imagen 47 Análisis de uso de suelo actual 
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2.4.7. Riesgos 

 
Imagen 48 Análisis de riesgos 

 

2.4.8. Equipamientos 

 
Imagen 49 Análisis de equipamientos 
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2.4.9. Movilidad 

 
Imagen 50 Análisis de movilidad 

2.4.10. Conclusiones De Análisis Micro 

 
Imagen 51 Conclusiones de análisis del terminal terrestre 
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2.4.11. Evaluación Del Terminal Terrestre De Guaranda 

 
Tabla 8 Evaluación del terminal terrestre 

 

 
Imagen 52 Implantación del terminal terrestre de Guaranda 



 

60 
 

 
Imagen 53 Planta Arquitectónica terminal terrestre de Guaranda 

 

 
Imagen 54 Fachadas del terminal terrestre de Guaranda 
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Tabla 9 Evaluación del terminal terrestre de Guaranda según normas INEN 

 

 
Tabla 10 Evaluación del terminal terrestre de Guaranda según Alfredo Plazola  
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2.5. FODA 

 
Tabla 11 FODA 

 

CAPÍTULO V. PROPUESTA 

3.1. PROPUESTA DE REUBICACIÓN PARA EL TERMINAL 

TERRESTRE DE GUARANDA 

 
Imagen 55 Ubicaciones propuestas por el GAD 
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3.1.1. Ubicación 1 

 
Tabla 12 Ficha técnica - ubicación 1 

 
Imagen 56 Análisis de riesgos y accesibilidad - ubicación 1 
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Imagen 57 Análisis de uso del suelo actual y normativo - ubicación 1 

 

3.1.2. Ubicación 2 

 
Tabla 13 Ficha técnica - ubicación 2 
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Imagen 58 Análisis de riesgos y accesibilidad - ubicación 2 

 

 
Imagen 59 Análisis de uso del suelo actual y normativo - ubicación 2 
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3.1.3. Ubicación 3 

 
Tabla 14 Ficha técnica - ubicación 3 

 

 
Imagen 60 Análisis de riesgos y accesibilidad - ubicación 3 
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Imagen 61 Análisis de uso del suelo actual y normativo - ubicación 3 

 

3.1.4. Selección Del Lugar Para La Reubicación Del Terminal Terrestre De 

Guaranda 

 Para este cuadro se evalúa cada propuesta de ubicación: Riesgos - Amenazas, 

Accesibilidad, Uso del suelo Actual y Uso del suelo Normativo. Se calificó a cada 

variable con: 1 si las condiciones no son las adecuadas, y 5 si las condiciones son óptimas  

 

 
Tabla 15 Selección del lugar para la reubicación del terminal terrestre de Guaranda  
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 Como resultado de la evaluación, la Ubicación 2, es la que tiene mejores 

condiciones para alojar un equipamiento de transporte, esto porque cuenta con riesgos 

bajo de inundaciones y deslizamientos de tierra, además, que tiene una buena 

accesibilidad a servicios básicos y se encuentra en la intersección del paso lateral con la 

vía E492 Gallorumi - Riobamba, sin dejar de lado que al estar en la zona de consolidación 

la normativa de la ciudad permite la construcción de este tipo de equipamiento en la zona. 

3.1.5. Propuesta de Ubicación del Terminal Terrestre de Guaranda 

PROYECCIONES DE LA POBLACIÓN 

En el censo de 2010 existía: Cantón - 91 767 y en la zona urbana - 20 742 

En el censo de 2022 existía: Cantón - 98 130 y en la zona urbana - 30 755 

Proyección a 25 años: Cantón - 112 446 y en la zona Urbana - 42 770 

TIPO DE TERMINAL A IMPLEMENTAR 

 
Tabla 16 Categoría para implementar el terminal terrestre 

ÁREA DE LUGAR A IMPLANTAR 

LOTE: 5.9 ha; ÁREA DE CONSTRUCCIÓN: 3 540m2; RETIROS: 3m a todos los 

lados; EDIFICABILIDAD: 5 PISOS O 20 m de altura 

 
Tabla 17 Normativa para implementar en el terminal terrestre 

 De acuerdo a la REGLAMENTO LEY SISTEMA INFRAESTRUCTURA VIAL 

DEL TRANSPORTE TERRESTRE en el Art. 42, está permitido construir cerramientos 

a partir de los 25 metros contados desde el centro de la vía, y edificar viviendas al margen 

de los 30 metros desde el eje de la carretera hacía cada uno de los lados. 
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Imagen 62 Selección del lugar para la reubicación del terminal terrestre de Guaranda  

 
Imagen 63 Propuesta de uso del suelo del terminal terrestre del cantón Guaranda  

 



 

70 
 

3.2. LINEAMIENTOS Y ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD INTEGRAL 

 

Imagen 64 Lineamientos de vialidad 

• Reacondicionamientos de vías en el área urbana de Guaranda en los sectores de: 

Chalata, Parque Industrial, Joyocoto, El Cortijo, Loma de Guaranda, Loma del 

Calvario, San Bartolo, Marcopamba, El Peñón, Coloma Román Sur. 

• Ampliación de la vía Guallorumi E492, ya que es una de las principales vías de 

conexión del centro de Guaranda con la reubicación del terminal terrestre en 

Vinchoa, debido que actualmente la sección de la vía es de 7m. 

• Implementación de ciclovías en la zona urbana de Guaranda, debido que 

actualmente no existen, es necesario acondicionar y adaptar la estructura vial para 

implementar las ciclovías. 

 
Imagen 65 Lineamientos de transporte 

• Nuevas rutas de buses que integren la reubicación del paso lateral con el centro 

de Guaranda, y sectores que no cuentan con este servicio. 

• Reestructurar la ruta del Ferri Turístico, añadiendo paradas y recorridos por hitos 

que promueva el turismo y que pueda llegar a ser un medio para recorrer el centro 

de la ciudad ya que estos Ferris son de menor tamaño que los buses 

convencionales. 

• Los transportes pesados deberán utilizar el paso lateral si su destino no es la ciudad 

de Guaranda, o si su destino se encontrase en el centro o el sur de la misma. 
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• Los buses interprovinciales e intercantonales deberán ingresar a la reubicación de 

terminal terrestre de Guaranda alojado en el sector de Vinchoa, al borde del paso 

lateral. 

 
Imagen 66 Lineamiento urbanísticos 

• La edificación del actual terminal terrestre al ser reubicado puede llegar a 

funcionar como una parada multimodal y la edificación llegue albergar la Unidad 

Municipal de Tránsito del cantón Guaranda. 

• Implementar paradas de buses, según la Secretaría de Movilidad de Quito, la 

parada debe colocarse en la urbe, cada 200 o 400 metros, y en equipamientos 

importantes. 

• Establecer Paradas multimodales en la intersección del paso lateral con la vía 

E491, tanto en la parte norte y sur de Guaranda y la reubicación del terminal 

terrestre, con el objetivo de conectar los buses urbanos con los interprovinciales, 

intercantonales e interparroquiales. 

• Reducir el límite urbano, y reformar la normativa vigente en la reubicación del 

terminal terrestre en Vinchoa, para evitar el crecimiento descontrolado de la 

ciudad. 

 
Imagen 67 Lineamientos de sostenibilidad 

• En el artículo 14 de Ley de Eficiencia Energética, establece que los buses que se 

adquieran para el transporte urbano e interparroquial deberán ser eléctricos para 

dejar de lado el diésel y pasar a una movilidad sostenible, además de implementar 

estaciones de carga para vehículos eléctricos. 

• Promover el uso de medios de transporte 0 emisiones, con beneficios a la hora de 

pago de matrículas e impuestos municipales, para fomentar el uso de vehículos 

eléctricos ya sean estos de uso personal, familiar o transporte público y de carga. 

• Incorporar un sistema de bicicletas públicas, conjuntamente con la 

implementación de estaciones donde se alojen las mismas en puntos estratégicos 

y turísticos de la ciudad. 

• Implementar un sistema de aerovías que conecte las zonas consolidadas y las  

zonas, aprovechando la topografía de Guaranda, siendo una alternativa ecológica.  
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3.3. PROPUESTA DE MOVILIDAD INTEGRAL PARA LA 

CIUDAD DE GUARANDA 

3.3.1. Movilidad Sostenible – Implementación De Ciclovías 

 
Imagen 68 Movilidad sostenible - implementación de ciclovías 

3.3.2. Justificación 

 
Imagen 69 Implementación de ciclovías 
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3.3.3. Movilidad Urbana – Nuevas Rutas Y Paradas De Buses 

 
Imagen 70 Movilidad urbana - nuevas rutas y paradas de buses 

 

3.3.4. Justificación 

 
Imagen 71 Rutas y paradas de buses 
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3.3.5. Transporte – Terminal De Buses Interparroquiales Y Conexión Con Sus 

Rutas 

 
Imagen 72 Transporte - terminal de buses interparroquiales y conexión con sus rutas 

3.3.6. Justificación 

 
Imagen 73 Terminal de buses interparroquiales 



 

75 
 

CAPÍTULO VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

4.1. CONCLUSIONES 

 Guaranda es una ciudad lineal debido que la atraviesa la vía E491 que conecta la 

sierra centro con la costa, por lo que la población se aloja a los bordes de la misma debido 

a que cuentan con accesibilidad a los servicios básicos y el comercio que genera esta vía 

arterial. 

 En el diagnóstico de los conflictos urbanos en las rutas de buses urbanos, 

interparroquiales, intercantonales e interprovinciales, existe una problemática recurrente 

debido que la gran mayoría de los buses, recorren la vía E491, la cual ingresa al centro de 

Guaranda, por lo que genera constante tráfico por parte de los buses, transportes pesados, 

y vehículos particulares, por tal motivo es necesario la implementación del paso lateral 

que actualmente se encuentra en construcción.  

 Al momento de determinar la ubicación del terminal terrestre, se buscó estudios y 

propuestas anteriores por parte del GAD de Guaranda, donde en cada administración 

desde el 2010, tuvo una propuesta de reubicación por lo que se realizó un análisis en base 

a un estudio de potencialidades, riesgos y accesibilidad de cada uno de las propuestas 

planteadas, como resultado de este análisis el mejor lugar para la reubicación del terminal 

terrestre fue en el sector de Vinchoa, por su relación directa con el paso lateral, y al 

encontrarse en una zona de expansión urbana. 

 Como parte del planteamiento de lineamientos para la integración de la propuesta 

del terminal terrestre con el sistema de transporte público se busca construir una ciudad 

amigable del medio ambiente y mejorar el sistema de movilidad, por esta razón se plantea 

ejes de ciclovías, la primera con un enfoque turístico - educativo que atraviesa hitos de la 

ciudad y equipamientos educativos principalmente la Universidad Estatal de Bolívar, y la 

segunda con un enfoque administrativo – educativo que  recorre parte del centro histórico 

que busca conectar equipamientos burocráticos y las unidades educativas que se 

encuentran en la misma, además se buscó la implementación de nuevas paradas de buses, 

usar el actual terminal terrestre para los buses de transporte interparroquiales lo cuales se 

alojaban alrededor de parques y plazas, conectar la reubicación del terminal terrestre con 

el centro de la ciudad. 

4.2. RECOMENDACIONES 

 La ciudad de Guaranda actualmente no cuenta con un plan de movilidad que 

estudie, analice y genere soluciones, por lo que se recomienda que tome en consideración 

el estudio realizado en este trabajo de investigación donde se busca dar solución al 

problema de movilidad en la ciudad. 

 Los estudios que se plantean en el PDOT de 2020 del GAD de Guaranda en cuanto 

a movilidad como: “Estudio para la construcción del nuevo terminal terrestre” y “Plan 

maestro de movilidad para el cantón Guaranda”, se recomienda que se tomen en cuenta 

en esta administración y se concluya con dichos estudios para que se dé solución a los 

problemas que atraviesa el cantón. 
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La recolección de datos e información en parte de esta investigación fue retrasada debido 

al cambio de autoridades por parte de GAD de Guaranda, y debido que la nueva 

administración no proporcionó la documentación requerida, así pues, se solicita la 

publicación de documentación esencial para la información de la ciudadanía. 

 En la poca información entregada por el GAD de Guaranda se evidencia la falta 

de estudios previos antes de la implementación de los proyectos en la ciudad por lo que 

es más que necesario la realización de estudios por parte de profesionales para dar mejores 

soluciones a la población de Guaranda. 

 Se recomienda que el presente proyecto de investigación continue como otro 

proyecto enfocado al diseño del nuevo terminal terrestre, tomando en consideración los 

parámetros, lineamientos y estrategias planteados. 
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