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“ First life, then spaces, then buildings – 
the other way around never works.” 

Jan Gehl, “Cities for People” (2010)
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RESUMEN 

El cantón Biblián, a pesar de ser un importante punto 
turístico y un nodo de conexión cultural y comercial 
entre el norte y sur del país, carece de un equipa-
miento de transporte que pueda satisfacer las ne-
cesidades de movilidad de los habitantes como de 
turistas. Es así que nace la necesidad de diseñar un 
terminal terrestre en donde se aplican estrategias de 
regeneración urbana para lograr una mejor cone-
xión del equipamiento con el cantón, desarrollando  
un proyecto con espacios multifuncionales, espacio 
público, corredores verdes, y un equipamiento com-
plementario que reactive las actividades culturales 
características del cantón.

Palabras clave:
Terminal terrestre, Regeneración urbana, Movilidad, 
Corredores verdes, Espacio público, Centro cultural.
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ABSTRACT

The Biblián canton, despite being an important tou-
rist destination and a cultural and commercial hub 
connecting the north and south of the country, lac-
ks on its transportation facilities that can meet the 
mobility requierments for both residents and tourists. 
Thus, the need arose to design a bus terminal where 
urban regeneration strategies could be implemented 
to achieve better connections between facilities and 
the canton, developing a project with multifunctional 
spaces, public spaces, green corridors, and comple-
mentary facilities that would reactivate the canton’s 
characteristic cultural activities.

Keywords:
Bus Terminal, Urban Regeneration, Mobilty, Green co-
rridors, Public space, Cultural center.
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1. INTRODUCCIÓN			 

1.1 Problemática y justificación

1.2 Objetivos
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1.1 Introducción

La construcción de un terminal terrestre para el can-
tón Biblián representa una necesidad urgente para 
mejorar la movilidad urbana e interprovincial. Actual-
mente, el cantón no cuenta con la infraestructura 
adecuada para atender la creciente demanda de 
transporte, lo que genera congestión vehicular, ac-
cidentes de tránsito y una experiencia negativa para 
los usuarios. Un correcto diseño y equitación del ter-
minal no solo debe enfocarse en aspectos técnicos 
y funcionales, sino también incorporar un enfoque 
antropológico y social, con el objetivo de conocer y 
resolver las necesidades de los habitantes del cantón.

La creación del Terminal Terrestre en la ciudad de 
Biblián tiene el potencial de transformar significativa-
mente la movilidad y el desarrollo económico local. 
Esta iniciativa está alineada con los Planes de Movi-
lidad del GAD Municipal de Biblián, que, elaborados 
en 2021, ofrecen un análisis detallado y una propues-
ta concreta sobre las necesidades de transporte en 
la región. El diagnóstico resalta la importancia del 
transporte terrestre automotor como un servicio pú-
blico fundamental y una palanca estratégica para 
la economía local. La responsabilidad en la gestión 
de la infraestructura de transporte terrestre, incluidos 
terminales y puertos secos, recae en los Gobiernos 
Autónomos Descentralizados, quienes están llama-
dos a optimizar estos recursos para el beneficio de 
la comunidad (GAD de Biblián, 2020, pp. 58-64). Este 
terminal no solo facilitará el movimiento de personas 
y mercancías, sino que también podría convertirse en

Problemática y justificación

Fig 01. Artesanas de la Cooperativa de Producción Artesanal Padre 
Rafael González Fuente: GAD Municipal de Biblián.
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1.1 Introducción

un motor de crecimiento y desarrollo sostenible para 
Biblián.

La propuesta para el cantón de Biblián considera que 
la movilidad debe ser segura y sustentable, lo que ha 
dado lugar a la posible construcción de un terminal 
terrestre. Esta propuesta se basa en varios aspectos 
ya analizados, como la oferta y demanda actuales, 
el número de unidades necesarias, las nuevas rutas 
de acceso y sobre todo, la necesidad de satisfacer 
las demandas de 21,000 habitantes (GAD de Biblián, 
2020, pp. 353-364).

La implementación de un terminal terrestre repre-
senta una contribución importante para la ciudad, 
cuyo eje principal es el mejoramiento de la calidad 
vial, tanto en términos de transporte como de tráfico 
(Vera, 2020, pp. 2-3). Dentro del Plan de Ordenamien-
to Territorial (PDOT), explica que existe un déficit cua-
litativo y cuantitativo en algunas infraestructuras de 
la ciudad, específicamente en la falta de un terminal 
terrestre que cubra las necesidades económicas, tu-
rísticas y de transporte de los habitantes del cantón 
de Biblián.

Durante la operación de un terminal, se generan 
oportunidades de empleo tanto en su interior como 
en las áreas circundantes, impulsando la actividad 
económica local. Tal como es el caso del terminal de 
Manta, en donde la empresa pública y la empresa 
privada lograron adquirir locales comerciales como:

restaurantes, farmacias, salas de juego, artesanías, 
entre otros. (Diario La Hora, Una terminal con venta-
jas, 2002).

La integración de la participación ciudadana en el 
diseño del terminal terrestre para el Cantón Biblián 
en Cañar se alinea con la visión de William H. Whyte 
sobre la importancia de los espacios públicos en la 
interacción social. Whyte (1980) enfatiza que “lo que 
atrae a la gente es, en última instancia, otra gente”, 
destacando la relevancia de la presencia humana 
en la configuración de entornos urbanos. Consideran-
do estos los principios en el proceso de diseño, se bus-
ca no solo crear un espacio funcional y estéticamen-
te atractivo, sino también fomentar la interacción y 
la inclusión social. Esta perspectiva reconoce que la 
arquitectura no solo debe ser visualmente agradable, 
sino también responder a las necesidades y compor-
tamientos de las personas, fortaleciendo así la cone-
xión entre el entorno construido y la comunidad que 
lo habita. La planificación urbana, en línea con la cita 
de Whyte, debe priorizar el uso humano y la interac-
ción social para crear espacios que fomenten la vida 
comunitaria y la identidad cultural.

Fig 02. Congestionamiento vehicular provocado por buses interpro-
vinciales. 
Fuente: Elaboración propia.

Fig 03. Congestionamiento vehicular provocado por buses interpro-
vinciales., en las calles de la parroquia.
Fuente: Elaboración propia.
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Objetivo General

OBJETIVOS

Objetivos Específicos

01. Realizar una revisión de literatura para compren-
der el concepto de regeneración urbana, como mé-
todo de diseño aplicable en la arquitectura.

02. Analizar referentes arquitectónicos de terminales 
terrestres y de espacio público, que aporten estrate-
gias de diseño aplicables al proyecto.

03. Elaborar un análisis de sitio que permita identificar 
las problemáticas y potencialidades del sector, ade-
más de comprender las necesidades complementa-
rias del terminal terrestre.

04. Diseñar el anteproyecto del terminal terrestre para 
el cantón Biblián.

1.1 Introducción

Desarrollar un proyecto arquitectónico del Terminal 
Terrestre para el cantón Biblián, incorporando estra-
tegias para la regeneración urbana.
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2. MARCO TEÓRICO

2.1 Regeneración Urbana

2.2 Sendas y Nodos

2.3  Terminales Terrestres: Funciones y Tipologías

2.4 Grupos Focales
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Regeneración Urbana: espacios públi-
cos, corredores verdes y sostenibilidad 
urbana

2.1 Marco Teórico

La regeneración urbana es un proceso esencial para 
revitalizar áreas urbanas deterioradas, promoviendo 
la inclusión social y la sostenibilidad. Este proceso bus-
ca no solo la renovación física de la ciudad, sino tam-
bién la creación de espacios que respondan a las 
necesidades actuales de la población y favorezcan 
la cohesión social (Borja y Castells, 1997). La regene-
ración incluye aspectos como la rehabilitación de es-
pacios públicos y la integración de corredores verdes, 
que son fundamentales para mejorar la calidad de 
vida en las áreas urbanas.

La recuperación del espacio público tiene alcances 
de sostenibilidad en la medida que este implemente 
diferentes actuaciones (rehabilitación, renovación, 
mejoramiento, etc.) Principalmente regeneración o 
revitalización urbana, pues implica intervenir en dis-
tintos ámbitos (social, económico, ambiental, físico 
y político-legal) y escalas de intervención de forma 
sistematizada e interrelacionada, que no solo bus-
ca recuperar áreas degradadas física, ambiental 
y socialmente para incorporarlas a las necesidades 
presentes y futuras de la población; sino que también 
pretende crear nuevas condiciones que dinamicen 
la ciudad, tanto en inversión como en competiti-
vidad, que fortalezca el capital social (con cultura, 
cohesión social, capacitación, empleo, etc.) Logre 
calidad ambiental de su territorio y recursos (paisaje, 
áreas, verdes, infraestructura, etc.) Y calidad de vida 
de sus habitantes (Tello, 2021).

Rehabilitación de Espacios Económica y Desarrollo Social Centros culturales y Museos

Mejor Transporte y Movilidad Participación Comunitaria Talleres Culturales
Fig. 04. Enfoques de regeneración urbana. Fuente: Elaboración Propia.
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Regeneración Urbana: espacios públi-
cos, corredores verdes y sostenibilidad 
urbana

2.1 Marco Teórico

La rehabilitación de espacios públicos, como pla-
zas y parques, es crucial para fomentar la interac-
ción social y mejorar la imagen urbana. Borja y 
Castells (1997) señalan que los espacios públicos 
bien diseñados fortalecen la identidad colectiva y 
el sentido de pertenencia. 

Según Alvarado (2016), los corredores verdes son 
espacios lineales públicos y continuos dotados 
de vegetación que permiten conectar espacios 
urbanos y naturales como: áreas verdes, ríos, par-
ques, y espacios públicos. Donde estos espacios 
se convierten en una pieza clave para fomentar 
la movilidad peatonal y la integración social; de 
este modo se llega a reducir la fragmentación del 
entorno urbano, al ofrecer espacios totalmente 
accesibles para la interacción urbana. 

De acuerdo con Jiménez et al. (2014). La susten-
tabilidad urbana es la capacidad de una ciudad 
para mantenerse con sus propios recursos, garan-
tizando su funcionamiento y crecimiento equilibra-
do. Involucrando a actores sociales, económicos 
y políticos en la búsqueda de un desarrollo soste-
nido. Así, la sustentabilidad promueve dinámicas 
que permiten satisfacer las necesidades actuales 
sin comprometer las de las futuras generaciones, 
asegurando un equilibrio entre el desarrollo urba-
no y el uso responsable de los recursos. 

Fig. 05. La nueva imagen de la rehabilitación urbana del centro de Portoviejo, Análisis Comparativo Post Terremoto.  Fuente: Revista Ingenio.
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Sendas y Nodos: Conexiones, flujo 
peatonal y jerarquización de sendas y 
nodos.

El concepto de sendas y nodos son elementos esen-
ciales para entender la estructura de una ciudad. 
Kevin Lynch (1960) describe los nodos como puntos 
de referencia o lugares estratégicos, mientras que las 
sendas son las rutas que conectan estos puntos, orien-
tando el flujo de personas en el entorno urbano. Estos 
elementos ayudan a crear una imagen mental de la 
ciudad y facilitan la movilidad peatonal (figura 1).

Las sendas o caminos peatonales que conectan dife-
rentes áreas urbanas son clave para crear una ciudad 
accesible y conectada. Según Soria y Puig (1999), un 
sistema de conexión bien planificado ayuda a reducir 
la dependencia del transporte motorizado, de esta 
manera se fomenta una movilidad más sostenible y 
un entorno más amigable para los peatones.

La jerarquización de sendas y nodos permite organi-
zar los espacios urbanos según la intensidad de su uso 
y su importancia. Lynch (1960) sugiere que una estruc-
tura jerárquica facilita la orientación de los habitantes 
y la identificación de lugares importantes. Esta orga-
nización es fundamental en el diseño urbano, ya que 
los nodos principales actúan como puntos de referen-
cia, mientras que los caminos secundarios conectan 
zonas residenciales y comerciales, generando un flujo 
de movilidad eficiente.Fig 06. Forma visual de Los Ángeles (Kevin Lynch)  Fuente: Imagen de la ciudad, Lynch (1960).

ington Street, Copley Square, la Back Bay, Louisburg
Square, el North End, el barrio de los mercac\9s Yla
Atlantic Avenue, limitada por los muelles. Una pro-
porci6n considerable agreg6 otras caracteristicas en
10relativo a Boston, a saber: que carece de espacio
abierto 0 para recreaciones; que es una ciudad "indi-
vidual", pequefia 0 de tamafio medio;que tiene vastas
zonas de uso mixto; 0bien que esta caracterizada por
las bay windows, las verjas de hierro 0 los frentes de
piedra parda.
Las vistas favoritas resultaron por 10comun los

panoramas distantes con una sensaci6n de agua y
espacio. A rnenudo se cit61avista a traves del Charles

Figura 4 River y en algunos casos se mencion61a vista del rio
desde Pinckney Street, la perspectiva desde una co-
lina en Brighton y el aspecto de Boston desde su
bahia. Otra vista favorita result61a de las luces de la
ciudad por la noche, desde cerca 0desde lejos, cuando
la ciudad parece adquirir un poder de atracci6n del
que por 10comun carece.
Boston tiene una estructura que es comprendida

por casi todas estas personas. El Charles River con
sus puentes forma un borde vigoroso y nitido, para-
lelamente al cual corren las principales calles de

Bilek Bay, en especial Beacon Street y la Common-
w('llithAvenue. Estas calles surgen deMassachusetts
A ven ue, que por su parte es perpendicular al Charles,
y corre hacia el Boston Common y elJardin Publico. Figura 5. p. 32
AI lado de esta serie de calles de Back Bay esta
Copley Square, a la que llega Huntington Avenue.
I'~nla parte inferior del Common estan las calles

'I'romont y Washington, paralelas entre si y conec-
tndas por divers as calles mas pequefias. Tremont
8tr'eet llega hasta Scollay Square, y desde este em-
pulme 0 nodo, corre Cambridge Street hacia otro
nodo en el rotativo de Charles Street, que vuelve a
Iltnr el marco en el rio. Con esto, encierra a Beacon
Hill. A cierta lejania del rio aparece otro marcado
borde de agua, Atlantic Avenue y el frente de la
huhin, que pudo ser s610vagamente conectado con el
rUHto.Si bien muchos entrevistados tenian una con-
tlt1lx:i6nintelectual de Boston como peninsula, eran
In(:llpaces de establecer una conexi6n visual entre el
rio y la bahia. Boston parece ser, en ciertos aspectos,
unn ciudad "unilateral", que pierde precisi6n y con-
tMnidoa medida que se aleja del borde del Charles
River.
Hi nuestra muestra es representativa, casi todos

10M bostonianos pueden decirle a uno todo esto sobre
hi dudad. Con igual probabilidad, el bostoniano sera
hll:npnz de describir algunas otras cosas, como ser la
.uped'icie triangular que hay entre la Back Bay y el
Mout.hEnd, la tierra de nadie que se extiende al sur

2.2 Marco Teórico
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Terminales Terrestres: Funciones, tipolo-
gías, espacios complementarios y multi-
funcionales.

Los terminales terrestres son estructuras fundamen-
tales en la organización de las dinámicas urbanas, 
permitiendo conectar los flujos de transporte con el 
desarrollo de las ciudades. Según Quintero (2024), 
los espacios dentro del funcionamiento de un Ter-
minal Terrestre deben superar su rol operativo para 
poder integrarse de manera más efectiva con el 
contexto urbano creando así nodos estructura-
dores dentro las ciudades. En este sentido, el autor 
afirma que “el terminal se configura como un es-
pacio vital de intercambio, donde convergen múl-
tiples flujos, actividades y escalas territoriales” (p. 
6). Esto evidencia la necesidad de diseñar un equi-
pamiento de transporte urbano de acuerdo a las 
necesidades del contexto en el que se encuentra.  
Este papel de “Nodos Estructuradores” se potencia 
cuando existe una incorporación en el diseño de es-
pacios que reflejan de manera adecuada la identi-
dad cultural del territorio. Quintero González (2024) 
enfatiza que los terminales deben pensarse como 
“catalizadores de procesos socioculturales que dia-
loguen con su entorno inmediato” (p. 7), integrando 
no solo las actividades operativas de un terminal te-
rrestre sino también actividades de un valor econó-
mico, social y cultural. De este modo el terminal te-
rrestre no solo se encarga de organizar la movilidad 
urbana, sino que también se construye un sentido de 
pertenencia local, transformándose de esta manera 
en un punto de cohesión dentro del tejido urbano. 
En el mismo sentido, uno de los aspectos más impor-
tantes dentro del diseño de un terminal terrestre es la 

categorización que responde proporcionalmente al 
tamaño de la población del territorio en el que este 
va a ser emplazado. Dentro del contexto del cantón 
de Biblián que cuenta aproximadamente con 20.000 
habitantes la categoría T3 está dispuesta para 15.000 
a 30.000 habitantes en el que se propone disponer de 
alrededor de 6 andenes de acuerdo a un flujo diario 
de buses entre 150 - 250 para poder satisfacer la de-
manda de pasajeros y frecuencias de transporte. Está 
clasificación permite lograr una planificación ade-
cuada de la infraestructura y de los servicios oferta-
dos (Quishpe Yumisaca et al., 2018). De esta manera 
se logra una optimización de los recursos disponibles y 
de un mejoramiento en la experiencia de los usuarios.

En conclusión, los terminales terrestres no solo ayu-
dan a cumplir el rol operativo y logístico de las ciu-
dades, sino que estos también tienen la capacidad 
de transformarse en nodos urbanos que ayuden en la 
articulación del desarrollo urbano, social y económi-
co del lugar donde estos se encuentran emplazados. 
El diseño  no solo debe responder a las necesidades 
funcionales del transporte sino que también a las de-
mandas de los usuarios y las diferentes necesidades 
del contexto urbano cercano. De este modo, los ter-
minales terrestres se consideran como infraestructuras  
determinantes, contribuyendo de esta manera al for-
talecimiento de la cohesión social y del dinamismo 
urbano que se quiere lograr. 

Fig 07. Terminal Terrestre Quitumbe   Fuente: Archivo BAQ 2010

Fig 08. Terminal Terrestre de Cañar  Fuente: Archivo BAQ 2016

2.3 Marco Teórico
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3. ANÁLISIS DE REFERENTES

3.1 Caso de Estudio: Contexto y Programa

3.2 Caso de Estudio: Flujo Vehicular y peatonal.

3.3 Caso de Estudio: Espacio Público.
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3.1 Análisis de referente

Terminal Terrestre de Cañar

Bo
le

te
ria

s

A
nd

en
es

Comercios

VÍA COLECTORA E-35

Calle de Ingreso S/N

Calle de Ingreso
Bolivar Quezada

Ingreso PeatonalComercios

Boleterías Boleterías

Andenes/Parqueadero Buses

Área Verde

Parada de Buses y 
Taxis

Parqueadero Público 
camionetas y carros 

privados

Ingreso Buses 
Terminal Terrestre

El Terminal Terrestre del cantón de Cañar se destaca 
por 3 enfoques que fueron considerados vitales para 
el proyecto del Terminal Terrestre del cantón de Bi-
blián, estos son: la relación con el contexto, ya que 
presentan condiciones climáticas similares; el uso de 
los materiales, siendo estos característicos de la zona, 
y por último el ámbito funcional del equipamiento. 
 
Lo más destacable del proyecto es la forma del em-
plazamiento, ya que este se encuentra alienado a los 
ejes cardinales norte y sur, ubicando muros de gran al-
tura en sus fachadas para lograr la protección contra 
los vientos provenientes de norte y este de la región. 
 
El uso de la luz dentro del proyecto también es unos 
de las características a considerar, ya que la luz na-
tural entra por el medio de la estructura a través de 
lucernarios que logran mantener los niveles de luz 
constantes a lo largo de todo el día, además de la 
colocación de un gran vidrio en la fachada oeste , 
con el fin de producir un efecto invernadero apro-
vechando el calor de rayos solares en la tarde. 
 
La piedra es unos de los materiales predominantes 
del proyecto, característica de los pueblos andinos y 
de los métodos de construcción de Cañar. 

Fig 11. Esquema funcional del Terminal Terrestre de Cañar
Fuente: Elaboración Propia.

Fig 10. Esquema de circulación del Terminal Terrestre de Cañar
Fuente: Elaboración Propia.

Fig 09. Esquema de sol y vientos del Terminal Terrestre de Cañar
Fuente: Elaboración Propia.
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3.1 Análisis de referente

Terminal Terrestre de Cañar

Fig 12. Flujos vehiculares del Terminal Terrestre de Cañar   Fuente:  Elaboración Propia. Fig 14. Plaza exterior Terminal Terrestre de Cañar  
 Fuente: Archivo BAQ

Fig 13. Acceso peatonal Terminal terrestre de Cañar  
 Fuente: Archivo BAQ

ANÁLISIS DE REFERENTES Terminal Terrestre de Cañar

24Ingreso de 
Buses

Flujo de vías de 
abastecimiento

Flujo de vía 
rápida E-35
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3.1 Análisis de referente

Terminal Terrestre de Cañar

Fig 15. Esquema de soleamiento y vientos del Terminal Terrestre de Cañar
Fuente:  Elaboración Propia.

ANÁLISIS DE REFERENTES Terminal Terrestre de Cañar

24

El Terminal Terrestre de cañar ha sido diseñado te-
niendo en cuenta varios factores, como los son: 

-Condiciones Climáticas de la zona.
-Protección contra los vientos-
-Uso eficiente de la luz natural.

Su orientación y distribución permiten reducir la inci-
dencia de vientos en dirección Noreste, mejorando el 
confort térmico de los usuarios dentro de la terminal.
Para lograr esto, se han incorporado varios elementos 
como: 

- Módulos Cortavientos.
- Volúmenes que actúan como barreras naturales.

En cuanto a la incidencia solar, el diseño arquitectó-
nico usa estrategias para disminuir el uso de ilumina-
ción artificial durante las horas de la mañana, impul-
sando el ahorro de energía eléctrica y brindando una 
experiencia más agradable a los pasajeros.

Mediante el uso de grandes ventanales y claraboyas, 
permiten una iluminación natural uniforme y un co-
rrecto confort térmico, mientras que los aleros y pa-
rasoles evitan el sobrecalentamiento y el deslumbra-
miento de los volúmenes en horas de alta radiación 
solar.
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3.1 Análisis de referente

Terminal Terrestre de CañarANÁLISIS DE REFERENTES Terminal Terrestre de Cañar

24
Fig 16. Perspectiva Terminal Terrestre de Cañar   Fuente:  Elaboración Propia. Fig 17. Sección Constructiva Terminal Terrestre de Cañar   

Fuente:  Elaboración Propia.

ANÁLISIS DE REFERENTES Terminal Terrestre de Cañar

24
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Terminal Terrestre de Quitumbe

3.2 Análisis de referente

Entrada y salida de:
       -Vehículos Particulares.
       -Trans. Mixto, Taxis.

Entrada y salida de:
     -Encomiendas.
     - Furgonetas, camionetas

El Terminal Terrestre de Quitumbe, aparta el flujo ve-
hicular liviano hacia un sector del terminal terrestre, 
en el cual no interfiera con la circulación de buses 
urbanos, intercantonales e interprovinciales. 

Cuenta con dos áreas de estacionamiento público, y 
una zona de embarque para taxis urbanos. 

Cuenta con un área de 12.8 Ha, donde el edificio 
principal se divide en 2 niveles, en la planta baja fun-
ciona como zona de estancia y la 1era planta alta 
como embarque.

Fig 18. Esquema de flujos vehiculares del Terminal Terrestre de Quitumbe  Fuente:  Elaboración Propia.
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Terminal Terrestre de Quitumbe

3.2 Análisis de referente

Entrada y salida de:
       -Buses Intercantonales

Entrada y salida de:
       -Buses urbanos
        -Trolebus.

Entrada y salida de: 
     -Buses Interprovinciales

Se puede llegar a observar la separación y exclusión 
de zonas entre los buses urbanos como el Metrobús-Q 
y los buses intercantonales que tienen un canchón de 
maniobras mucho más amplio y un anden destinado 
para los buses intercantonales.

Además cuenta con un área de salida de encomien-
das en la parte posterior junto a la Av. Mariscal Sucre.

Cabe resaltar, como es que los buses interprovin-
ciales, intercantonales, y vehículos de encomiendas 
comparten la misma salida, puesto que la Av. Sucre 
cuenta con una amplia sección vial y es la que co-
necta la mayor parte de Quitumbe.| 

Fig 19. Esquema de flujos de buses del Terminal Terrestre de Quitumbe    Fuente:  Elaboración Propia.
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3.2 Análisis de referente

Terminal Terrestre de Quitumbe

Flujo de personas previo embarque en PB.

Flujo de personas en embarque 1PA.

Circulación Vertical.

Entrada a parqueadero público.

Ingresos y salidas  peatonales principales

Para los peatones se tienen una área reservada que 
funciona como sale de espera y de recibidor en la 
planta baja, aquí se encuentra las boleterías y locales 
comerciales de productos de primera necesidad, co-
mida, artesanías, e información.

Para el área de embarque se puede utilizar escale-
ras, ascensores y rampas, que llevan a la 1era planta 
alta. En donde se puede encontrar boleterias para la 
compra de pasajes intercantonles e interprovinciales. 

Para llegar a los andenes de embarcación es nece-
sario pasar por un puente que conecta con el anden 
de salida de buses interprovinciales, de esta manera 
el terminal se adapta a la topografía existente.

Fig 20. Esquema de flujos peatonales del Terminal Terrestre de Quitumbe  Fuente:  Elaboración Propia.
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3.2 Análisis de referente

Anden de Embarque 

Anden de Desembarque
Sala de espera Boleterías

Fig 21. Sección Longitudinal Terminal Terrestre de Quitumbe.  Fuente:  Elaboración Propia.
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3.2 Análisis de referente

Parque las Vegas 

Fig 22. Espacios multifuncionales para la regeneración urbana del Parque Las Vegas.  Fuente: Elaboración Propia.

El Parque de “Las Vegas” en Portoviejo, nace de un 
plan maestro de recuperación de espacios públicos 
posterior al terremoto en Pedernales en 2016. Donde 
las orillas del río eran utilizadas para depositar material 
de relleno, acortando su sección natural y provocan-
do desbordamientos del río cuando su cauce crecía.

Para poder conectar con el centro histórico de la ciu-
dad, modificaron secciones viales para favorecer el 
acceso a todos los grupos de la sociedad, por otra 
parte retiraron el material de relleno para crear una 
colina artificial donde se desarrolla el graderío del 
Teatro abierto.

Para dotar al parque de espacios verdes se plantaron 
una floresta de especies nativas y otras tropicales, en 
donde una variedad de especies de insectos, repti-
les, anfibios y aves llegaron a instalarse, cambiando 
así la experiencia sensorial dentro del parque gracias 
a sus colores , sonidos y aromas.

Cabe destacar que el parque oferta espacios cultu-
rales al aire libre, caminatas/senderismo dentro del 
equipamiento. 
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3.2 Análisis de referente

Fig 23. Vista Aérea del Parque Las Vegas.  Fuente: Archivo BAQ Fig 25. Ágora del Parque Las Vegas.  Fuente:  Elaboración Propia.

Fig 24. Sección vial Av. Ricaurte. Parque Las Vegas   Fuente:  Elaboración 
Propia.
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4. ANÁLISIS DE SITIO
4.1 Análisis Macro. (Nivel ciudad)

4.2 Análisis Meso. (Influencia 500m)

4.3 Análisis Micro. (Nivel Barrio)
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Ubicación Geográfica

4.1 Análisis Macro
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Ecuador Cañar Cantón Biblián
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Ubicación Geográfica

4.1 Análisis Macro

3,500 2,500

1,500 3,500 2,500 1,500

1,5003,5002,500

El terreno se sitúa en el casco urbano del Cantón  Bi-
blián, el  cual  representa el  30,1% del territorio del 
cantón. No obstante en la zona urbana habitan el 
66% de la población de todo el cantón con un total 
de 15,630 personas en 69.80 km2. 

Forma parte de  un sector predominantemente agrí-
cola y ganadero, y debido a la expansión urbana 
este sector se ha urbanizado paulatinamente.

El predio colinda con la vía rápida E-35, así como con 
la calle Simón Bolívar, y el eje del río Burgay, siendo 
estas los principales ejes de conexión directa con la 
ciudad. 

En sus proximidades se puede encontrar varios equi-
pamientos de la ciudad, como son: 
	
	 1. Centro de Salud del Cantón Biblián.
	 2. Colegio José Benigno Iglesias.
	 3. Estación de Bomberos de Biblián.
	 4. Unidad de movilidad de Biblián.
	 5. Centro Agrícola de Biblián.
	 6. Iglesia de Turpug.
	 7. Coliseo Macario Zea Zamora.
	 8. Parque “Lineal de Biblián”.

Actualmente el predio se encuentra ocupado por, 
viviendas unifamiliares, pequeños comercios y mayo-
ritariamente por lotes de producción agrícola y ga-
nadera.

Zona 
Urbana
30,1%

Zona 
Rural
69,9%

Turupamba
1,221

Sageo
1,974

Nazón
2,925

Jerusalén
1,990

Biblían
15,630

Vía 
Rápida E-35

Fig 26. Ubicación del lote a intervenir.  Fuente: Elaboración Propia.
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Vía 
Rápida E-35
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4.1 Análisis Macro

1. Centro de salud de Biblián.
2. Centro de salud Urbano de Biblián.

3. Estación de Bomberos Biblián.
4. Empresa Eléctrica. 
5. Gad Municipal de Biblián.

6. Colegio “José Benigno Iglesias”.
7. Escuela “Daniel Muñoz”.
8. Escuela “Héroes de Verdeloma”.
9. Escuela “Dr. Camilo Gallegos”

10. Convento
11. Iglesia Central “San José”.
12. Santuario de la Virgen del Rocío

13. Parque de la Madre.
14. Parque “El Vado”.
15. Parque Central “José Velasco Ibarra”.
16. Parque “San Antonio”
17. Parque Lineal

18. Estadio Municipal de Biblián
19. Complejo Deportivo “Los Chirijos”
20. Coliseo Macario Zea Zamora.

21. Mercado Municipal “Dr Bolívar Monte-
ro”.
22. Cementerio Municipal de Biblián.
23. Feria del ganado de Biblián.

Centro Histórico de Biblián.

Equipamientos urbanos 

Fig 27. Equipamientos Urbanos del Cantón Biblián.  Fuente: Elaboración Propia.
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Conectividad Regional

4.1 Análisis Macro
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NORTEEl cantón de Biblián está conectado por la carretera 
E-35, una de las vías más importantes de la región, la 
cual forma parte del corredor de la Troncal de la Sie-
rra y que se integra en la red vial Estatal, conectando 
el Norte con el Sur del país.

Esta vía no solo se encarga de la movilidad de las 
personas y bienes en el cantón de Biblián, sino que 
es un eje importante que dinamiza el flujo comercial, 
artesanal, agrícola y de producción en las diversas 
localidades de todo el cantón. La ubicación del can-
tón se sitúa en un punto medio entre ciudades de 
gran importancia como Cañar, Azogues y Cuenca, 
permitiendo que Biblián adquiera una característica 
especifica, convertirse en un nodo de conexión para 
el tránsito regional y nacional, favoreciendo la co-
mercialización de varios tipos de productos, acceso 
a servicios esenciales y abastecimiento de insumos.

Además, la vía E-35 cumple con un rol importante, la 
integración territorial que permite el eje de conexión 
entre la zona costera, la Amazonía y otras provincias 
de la Sierra Ecuatoriana, por lo que Biblián se convier-
te en un punto estratégico para el transporte inter-
provincial, intercantonal y local. Asimismo, este eje de 
conexión de la E-35 no se encuentra muy bien apro-
vechado en el cantón de Biblián, ya que no cuenta 
con la infraestructura suficiente para abastecer las 
necesidades de todo un cantón, la carencia de pa-
radas técnicas, señales de tránsito verticales y hori-
zontales son una deficiencia en el sector. Fig 28. Red vial del cantón.  Fuente: Elaboración Propia.
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Tráfico Vehicular E-35

4.1 Análisis Macro

Buses Interprovinciales E-35 Biblián

Quito-Cuenca
Rutas Princiapales Frec.

Imbabura
Semería
Ex. Sucre
San Luis
Santa
Loja

Super Taxis
Patria

Turismo O.
Cañar
Jahuay

Datos Obtenidos: EMOV Empresa Municipal de Movilidad 

Datos Obtenidos: Plan de Ordenamiento Territorial de Biblián

CooperativasN°

Coop. Buses Locales Biblián
Rutas Princiapales Frec.CooperativasN°

1 10
21
28
40
13
5

31
8

40
34
31

261

2
3
4
5

7
8
9

10
11

6

Guayaquil-Cuenca
Cañar-Cuenca
Guayaquil-Cuenca
Ambáto-Loja
Rutas Varias
Cañar-Cuenca
Guayaquil-Chunchi
Cañar-Cuenca
Cañar-Cuenca
Cañar-Cuenca

Centinela 2181 Nazón-Azogues
Montero Z. 36

254
2 Nazón-Biblián

Flujo de Buses Locales Biblián
F. Vehicular vía rápida E-35

F. Vehicular Cooperativa Cañar

F. Vehicular Cooperativa Jahuay

F. Vehicular Cooperativa Centinela

F. Vehicular Cooperativa Montero Zea

Por el cantón de Biblián, los flujos vehiculares tanto 
de vehículos privados, públicos son constantes a lo 
largo de todo el eje de la vía E-35. En el caso de este 
proyecto se estudió la frecuencia de buses a lo lar-
go de todo un día productivo dentro del cantón, los 
buses interprovinciales atraviesan el cantón con una 
frecuencia de 261 que abarca a 11 cooperativas de 
transporte intercantonal.

Para el servicio local de transporte se encuentran dos 
cooperativas: Centinela y Montero Zea las cuales se 
encargan del transporte de los habitantes a zonas 
cercanas como lo son Nazón y Azogues, el transpor-
te de pasajeros se realiza con una frecuencia de 254 
viajes  a través de dos cooperativas locales, que a 
pesar de ser el principal transporte de varias personas 
dentro del cantón, no cuentan con la infraestructura 
necesaria para abastecer estas necesidades.

Fig 29. Vía rápida E-35 Sentido Norte.  Fuente: Elaboración Propia.

Fig 30. Av. Alberto Ochoa.  Fuente: Elaboración Propia. Fig 31. Tablas de frecuencias de buses.  Fuente: Elaboración Propia.
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Flujo Vehicular: AMP 1 Flujo Vehicular: AMP 2

4.1 Análisis Macro

Vía Rápida 
E35

Camino
Nazón

Calle 
Simón Bolivar

Calle 
Velasco Ibarra

Calle 
Simón Bolivar

Camino
Nazón

AV
Alberto Ochoa

Lote de intervención.

Fig 31. Flujos vehiculares inmediatos.  Fuente: Elaboración Propia. Fig 32. Flujos vehiculares en el centro urbano del cantón Biblián.    Fuente: Elaboración Propia.
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4.1 Análisis Macro

Evolución de llenos y vacíos

El cantón de Biblián ha experimentado una evolución 
en el paisaje urbano significativa en el transcurso de 
los años, impulsado primordialmente por el crecimien-
to poblacional, el desarrollo de la infraestructura local 
haciendo que lotes que antes se encontraban vacíos 
en la actualidad se encuentren emplazados peque-
ños comercios, viviendas uni y multifamiliares, pero a 
pesar de esta evolución el paisaje urbano ha mante-
nido su esencia del cantón, siendo observables gran-
des lotes de producción agrícola y ganadera.

 Edificaciones del Cantón

Lotes vacíos del CantónFig 33. Llenos y vacíos cantón Biblián 2012.                                            
Fuente: Elaboración Propia.

Fig 34. Llenos y vacíos cantón Biblián 2024.                                             
Fuente: Elaboración Propia.
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4.1 Análisis Macro

Fig.35 Biblián, Cañar. Fuente: Juan Pedro Murudumbay. GAD Municipal del Cantón Biblián.
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4.2 Análisis Meso.

Ocupación del suelo: 

Dentro del límite de la zona de influencia, se obser-
va que la ocupación del suelo media. Esta condición 
se debe a la ubicación en las afueras de la cabe-
cera cantonal, en una relación 45% construido - 55% 
vacíos. Las áreas edificadas corresponden principal-
mente al centro urbano, pero en consecuencia de 
que el predio se encuentra emplazado cerca del final 
de la mancha urbana existen predios sin ocupación 
o muchos de estos están destinados a la producción 
ganadera y agrícola.

Estos lotes vacíos  pueden encontrase tanto en el 
área central de la ciudad como en las periferias, el 
correcto uso y planeamiento de estos espacios es de 
suma importancia para la ciudad para que de esta 
manera se pueda garantizar un desarrollo sostenible 
que pueda lograr un equilibrio entre el crecimiento 
urbano y la identidad local.

Límite de zona de influencia

Predio de Emplazamiento del Proyecto

Construido

Vacíos

Áreas verdes uso públicoFig.36 Ocupación del suelo en zona de influencia.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.2 Análisis Meso

Usos de suelo.

En el cantón de Biblián, los predios dedicados a la 
producción agrícola y ganadera son una parte esen-
cial del paisaje urbano y rural, siendo estos  funda-
mentales para la economía local, ya que estos pro-
veen de productos frescos a los diferentes mercados 
y tiendas de barrio de todo el cantón. 

Estos predios ubicados se ubican en su gran mayo-
ría en las periferias de la mancha urbana y cerca de 
los ríos, coexisten de manera inmediata con puntos 
de venta minoritarios que abastecen a cada uno 
de los barrios del cantón, estas “microempresas” se 
encargan de facilitar el abastecimiento diario para 
todos los habitantes del cantón, sin que estos tengan 
que recorrer grandes distancias para poder obtener 
sus productos . La combinación de estas actividades 
permite un equilibrio entre la identidad de Biblián y el 
crecimiento urbano cantonal. 

Límite de zona de influencia

Predio de Emplazamiento del Proyecto

Residencias

Residencias+Pequeños comercios

Predios de producción agrícola y ganadera Fig.37 Usos del suelo en zona de influencia.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.2 Análisis Meso.

Jerarquización Vial: 

La red de vías del cantón de Biblián se encuentra cla-
sificada en vías: Colectoras siendo las que presentan 
un mayor flujo vehicular y actuando como ejes de 
conexión entre ciudades; vías de segundo orden o 
urbanas  que se encargan de la conexión en el inte-
rior de la ciudad, conectando barrios, lugares impor-
tantes de la ciudad, y optimizando el flujo vehicular y 
peatonal; vías de tercer orden o arteriales funcionan 
como accesos a viviendas, o ejes de conexión entre 
las vías colectoras y las de segundo orden.

En conjunto estas vías actúan como una sola red, que 
forma un sistema de conexión que permite el correc-
to flujo dentro del cantón, para el diseño del proyecto 
se trata de aprovechar estas conexiones directas con 
el predio para un mejor desarrollo de la movilidad ha-
cia y desde el Terminal Terrestre logrando la cohesión 
social entre todas la zonas del cantón.

Límite de zona de influencia

Vías Colectoras (E-35)

Vías Urbanas (segundo orden)

Vías Arteriales (tercer orden)

Intersecciones ConflictivasFig.38 Jerarquización vial en zona de influencia.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.2 Análisis Meso

Equipamientos cercanos.

El lote a intervenir esta emplazado en la vía rápida 
E-35, ventajosamente existen varios equipamientos 
cercanos entre los cuales encontramos:
	
	 1. Centro Infantil del Buen Vivir. 
	 2. Centro Agrícola de Biblián. 
	 3. Centro de Salud de Biblián.
	 4. Estación de bomberos de Biblián. 
	 5. Canchas Deportivas.
	 6. Unidad de Movilidad de Biblián.
	 7. Escuela de Música.
	 8. Orquesta Tropicana.
	 9. Iglesia del Tope.
	 10. Parque Lineal.

Límite de zona de influencia

Predio de Emplazamiento del Proyecto

Equipamientos Inmediatos

Áreas verdes uso público

3

4
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Fig.39 Equipamientos cercanos en zona de influencia.  
Fuente: Elaboración Propia.
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4.2 Análisis Meso.

Movilidad Urbana

El predio a intervenir se encuentra adecuadamente 
conectado, puesto que esta emplazado sobre la vía 
rápida E-35. Por esta vía circulan buses interprovincia-
les que salen desde Ibarra, Quito, Ambato, Cuenca, 
Guayaquil, Loja y El Oro, donde a diario pasan 261 
unidades, de igual manera 254  buses intercantonales 
en recorridos redondos de las cooperativas “Montero 
Zea” y “Centinela”.

Desafortunadamente existen cinco paradas informa-
les en este trayecto, donde cada una carece de mo-
biliario urbano apropiado para sus usuarios.

Límite de zona de influencia

Predio de Emplazamiento del Proyecto

Ruta Buses Interprovinciales

Ruta Buses Intercantonal y Local

Ruta Buses Intercantonal y Local

Paradas Informales de buses
Fig.40 Movilidad urbana en zona de influencia.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.2 Análisis Meso

Densidad Poblacional.

Debido a la reciente expansión y transformación ur-
bana se llega a identificar que la densidad por km2 
es bastante baja. Puesto que en la cabecera canto-
nal de 46 Ha se encuentran 1136 personas, teniendo 
como resultado una densidad poblacional de 0,02 
hab/Ha.

Límite de zona de influencia

Predio de Emplazamiento del Proyecto

0-4 Habitantes

5-9 Habitantes

10-14 Habitantes
Fig.41 Densidad poblacional en zona de influencia.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro

Topografía
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Fig.42 Curvas de nivel c/1m.  Fuente: Elaboración Propia. Fig.43 Levantamiento topográfico.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

Topografía.

GSEducationalVersion

Río Burgay 

Emplazamiento 
Proyecto 

n+ 2627 

n+ 2646 

n+ 2684 

Fig.44 Sección longitudinal de topografía.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

Flujo vehicular.

GSEducationalVersion

0

Buses Interprovinciales

Buses Intercantonal

Vehículos Privados

Transporte Busetas

Motos

Camiones/Volquetas

Transporte Mixto
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El análisis se llevó a cabo un día viernes, entre las 11:30 
y las 12:30, donde se registró el paso de 98 vehícu-
los pasaron por la vía principal (E-35), por otra parte 
65 vehículos transitaron por las calles secundarias del 
cantón (Calle Simón Bolívar y Camino a Nazón.) 

Hubo una mayor presencia de vehículos privados, bu-
ses de transporte Interprovincial e intercantonal.

Fluencia Alta (E-35)

Fluencia baja (E-35)

Puntos de intersección

Fig.45 Flujo vehicular inmediato.  Fuente: Elaboración Propia. Fig.46 Conteo de flujos vehiculares.   Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.
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El análisis  peatonal se llevo a cabo un día viernes, 
entre las 11:30 y las 12:30, donde se observó una ma-
yor actividad peatonal en la vía rápida (E-35). Cabe 
resaltar que también hubo flujo considerable de resi-
dentes y trabajadores saliendo y entrando a sus res-
pectivos hogares o lugares de trabajo. 

Se observo mayor presencia de mujeres y hombres 
adultos (25-30 años). Curiosamente adultos mayores 
se movilizaban a pie en este sector.

Fluencia Alta (E-35)

Fluencia Media (E-35)

Puntos de mayor estancia 
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Flujo peatonal.

Fig.47 Conteo de flujos peatonales.  Fuente: Elaboración Propia. Fig.48 Flujos peatonal inmediato.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

La vía E-35 que conecta a Biblián con Azogues, Cuen-
ca, Cañar, y la sierra andina del Ecuador, está en muy 
buen estado, cuenta con una calzada de pavimen-
to, que facilita el tráfico vehicular. Sin embargo a pe-
sar de ser una vía de suma importancia no cuenta 
con un a acera que permita a los transeúntes movili-
zarse por ella. 

El camino a Nazón Cuenta con una sección vial am-
plia, que permite el flujo normal de vehículos, no obs-
tante carece de infraestructura que permita un ade-
cuado recorrido para los peatones y ciclistas.

Secciones viales.
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Fig.49 Sección vial 1-1 Vía rápida E-35.  Fuente: Elaboración Propia. Fig.50 Sección vial 2-2 Camino a Nazón.  Fuente: Elaboración Propia. Fig.51 Esquema de secciones viales 1 y 2.   Fuente: Elaboración 
Propia.
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4.3 Análisis Micro.

El catón Biblián tiene una altitud que supera los 2600 
m.s.n.m, gracias a su ubicación la duración de horas 
de luz natural tiene una variación mínima teniendo 
una media de 12 horas diarias. 

En cuanto al clima en esta región es templado y hú-
medo, con temperaturas mínimas que fluctúan entre 
7.3oC - 9.7oC, temperaturas medias desde los 12.8oC 
-15.4OC, y temperaturas máximas entre 17.6oC- 21.5oC. 

La precipitación anual promedio de este cantón es 
de aproximadamente 750-1000 mm anuales. La ve-
locidad de vientos es de 15 km/hr con dirección no-
roeste. 

Es de suma importancia considerar todo estos facto-
res, pues estos contribuirán a lograr un emplazamien-
to adecuado en cuanto a iluminación y ventilación 
para brindar confort en todos los espacios.

Carta solar.
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Fig.52 Carta solar lote de intervención.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

Soleamiento  

S

N

O

E 6:00-9:00 am

S

N

O

E

16:00-18:00 pm

S

N

O

E 11:00-14:00 PM

Fig.53 Soleamiento 6-9 am; 11am-14pm; 16-18pm.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

El predio a intervenir se encuentra rodeado por tres 
vías principales: la vía rápida E-35 y los dos caminos 
que conducen a Nazón los cuales serán usados como 
puntos de acceso hacia el proyecto, para mitigar los 
problemas de tráfico provocados por la gran flujo ve-
hicular que transita a lo largo de todo el eje de la vía 
colectora E-35.

Los puntos de acceso serán diseñados de acuerdo a 
la Norma de Terminales Terrestres del Ecuador para 
cumplir con los radios de giro necesarios para los au-
tobuses, siendo estos puntos claves en el proyecto 
arquitectónico.

Límite de zona de influencia

Predio de Emplazamiento del Proyecto

Ruta Buses Interprovinciales

Posibles accesos.
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Fig.54 Análisis de posibles accesos al proyecto.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

Análisis de Visuales.

Fig.55 Visual Río Burgay y Parque Lineal.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

Análisis de Visuales.

Fig.56 Visual Río Burgay.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

Análisis de Visuales.

Fig.57 Visual dirección norte.  Fuente: Elaboración Propia.
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4.3 Análisis Micro.

Análisis de Visuales.

4.3 Análisis Micro.

Fig.58 Visual Santuario de la Virgen del Rocío.  Fuente: Elaboración Propia.
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5. PARTIDO URBANO-ARQUITECTÓNICO 

5.1 Estrategia Macro.

5.2 Estrategia Meso.

5.3 Estrategia Micro.

5.4 Estrategia de Emplazamiento
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Nodo de conexión con la ciudad.

5.1 Estrategia Macro

Sendas de conexión principal.

Sendas de conexión centro.

Lote a intervenir.

Feria del Ganado.

Centro Histórico de Biblián.

Se puede observar que las orillas del río Burgay, no 
están siendo utilizadas adecuadamente puesto que 
existen túmulos de tierra obstaculizando el uso de 
este espacio. 

Por otra parte existen plazas públicas en donde se 
prioriza el uso del vehículo, desplazando a los peato-
nes a un segundo plano. De igual manera existen pla-
zas que se han convertido en estaciones informales 
de buses urbanos, en estos espacios el peatón debe 
circular por una acera sumamente estrecha afectan-
do el flujo continuidad lo largo del eje peatonal.

Fig.59 Estado actual de rivera, plazas, aceras.  Fuente: Elaboración Propia.
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Nodo de conexión con la ciudad.

5.2 Estrategia Macro

Sendas de conexión principal.

Sendas de conexión centro.

Lote a intervenir.

Feria del Ganado.

Centro Histórico de Biblián.

Revitalizar la prolongación de la calle Simón Bolívar, 
en donde se recuperar la orilla del río, planteando 
una caminera peatonal, una ciclovía en doble senti-
do. Buscando la conexión de toda el área urbana de 
Biblián con el proyecto mediante el eje verde del río.

Dotar de amplias plazas en donde el peatón goce 
del espacio sin obstáculos vehiculares.

Conectar el proyecto mediante aceras en donde se 
pueda circular libremente sin el temor de vehículos 
con una barrera vegetal cercana a la vía.

Fig.60 Intervención en rivera, plazas, aceras.  Fuente: Elaboración Propia.
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Modificación de las secciones viales.

5.1 Estrategia Meso

GSEducationalVersion

Vía
E35

Prolongación
Simón Bolivar

Calle
Simón Bolivar

Camino
Nazón

Se identificaron las vías principales que conectan el 
proyecto con la ciudad y que necesitan intervención 
y den prioridad a la movilidad urbana, ya que estas 
ayudarián a tener una relación directa del Terminal 
Terrestre con los  puntos más importantes del cantón, 
así como la relacion directa con la vía E35 y sus calles 
de abastecimiento.

Límite de Zona de Influencia

Vías Principales de Intervención 

Flujo E35

Predio de Emplazamiento del Proyecto

Vías Secundarias Arteriales 
(abastecimiento)

Puntos de Accesos 
Fig.61 Propuesta de secciones viales.  Fuente: Elaboración Propia.
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Modificación de las secciones viales.

5.2 Estrategia Meso

La prolongación de la calle Simón Bolívar tiene una 
sección vial de 16,17 mts. La cual se puede rediseñar 
dotándola de dos amplias aceras, una ciclovía doble 
carril cercana a la orilla del Río Burgay, y cumpliendo 
con las dimensiones adecuadas para obtener como 
resultado 2 carriles en sentido noroeste-sureste, y otros 
dos carriles en sentido sureste-noroeste.

Por otra parte el camino a Nazón cercano a las orillas 
del río, se puede transformar en un plataforma úni-
ca, que permita conectar la prolongación de la calle 
Simón Bolívar con el espacio público a proponerse, 
plazas, talleres, y huertos comunitarios ofertado por 
parte del equipamiento. Brindando otra alternativa al 
transporte vehicular mediante estas sendas cercanas 
a la orilla del río.

2,40 11,10 2,40 1,80 2,40 3,50 3,00 0,77 3,00 3,50 2,40 1,80

GSEducationalVersion
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Fig.62 Esquema base de secciones.  Fuente: Elaboración Propia. Fig.63 Sección 1-1 Plataforma única.  Fuente: Elaboración Propia. Fig.64  Sección 2-2 camino a Nazón.  Fuente: Elaboración Propia.
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Conexión Río-Proyecto

5.3 Estrategia Micro

Conexión Río/Espacio Público

El proyecto tiene la intención de articularse con el eje del río y el parque “lineal”, convir-
tiéndose en el eje estructurante que permite la conexión de la ciudad con el Terminal 
Terrestre, este corredor verde además de ser un espacio de recreación dentro de la 
ciudad, actúa como conector principal, estableciendo vínculos de movilidad  a lo largo 
del eje hidrográfico, en donde se busca lograr la movilidad segura tanto de peatones 
como de ciclistas para que el automovil no sea el único medio accesible al proyecto. La 
relación con el río y el proyecto potencia la regeneración urbana de estos espacios, 
permitiendo crear de esta manera puntos de encuentro y sendas seguras que recorren 
desde el proyecto conectando los lugares mas importantes de Biblián.

Puntos de acceso según el flujo E35

Articulación con el terreno inmediato

Articulación con el Parque “Lineal”

Fig.65  Axonometría de conexión del proyecto con el Río Burgay .  Fuente: Elaboración Propia.
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Estrategias de Emplazamiento.

5.3 Estrategia Micro

Intervención Predial

Para reconocer los principales flujos de movilidad se usa como base las vías mas importan-
tes dentro del rango de estudio, para reconocer los posibles puntos de acceso. Ademas 
de cumplir con el programa de un Terminal Terrestre (parqueaderos, andénes) se plantea 
el diseño de espacio publico para lograr la correcta articulación con el espacio público 
ya existente.

Puntos de acceso según el flujo E35

Parqueaderos, andénes

Terminal Terrestre + Usos Complementarios

Espacio Público

Cinturón Verde

Fig.66 Axonometría de propuesta de emplazamiento.  Fuente: Elaboración Propia.
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Nodo de conexión con la ciudad.

5.3 Estrategia Micro

GSEducationalVersion

Secciones Viales

Para una mejor conexión con la ciudad se plantea la regeneración de las viás que conec-
tan el proyecto con el entorno urbano y las vías secundarias que conectan la E35 con las 
vías principales, aplicando estrategias de regeneración urbana como son el caso de la 
implementación de ciclovias, cinturones verdes que mitiguen el ruido provocado por el 
flujo vehicular y de esta manera tambien conseguir sendas seguras para los peatones que 
circulan hacia y dessde el proyecto.

Ciclovias

Cinturón Verde

Regeneración de Vías

Fig.67 Axonometría de conexión del proyecto con la ciudad.  Fuente: Elaboración Propia.



73

Apertura hacia las visuales.

5.3 Estrategia Micro
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Arquitectura moderna

Representantes destacados
En los años 1920, las  guras más importantes de la 
arquitectura moderna ya tenían gran reputación. 
Los más reconocidos fueron Le Corbusier en Francia, 
Arne Jacobsen, Mies van der Rohe y Walter Gropius, 
estos dos últimos fueron directores de la Bauhaus en 
Alemania. La Bauhaus fue una de las más importantes 
escuelas europeas, y su mayor preocupación era la 
experimentación con las nuevas tecnologías indus-
triales.

La carrera del arquitecto norteamericano Frank Lloyd 
Wright se desarrolló de forma paralela a la de los ‘ar-
quitectos modernos’ europeos; sin embargo, Wright 
se negó a ser categorizado junto a ellos, desarrollan-
do por su parte tanto la teoría como los preceptos for-
males de la arquitectura orgánica. En 1932 se celebró 
la Exhibición Internacional de Arquitectura Moderna, 
cuyo comisario fue Philip Johnson; junto a su colabo-
rador, el crítico Henry-Russell Hitchcock, Johnson logró 
aglutinar corrientes y tendencias muy diversas, mos-
trando que eran estilísticamente similares y compar-
tían un propósito general, y las consolidó en lo que 
vino a llamarse el Estilo Internacional.

En la década de 1930, bajo la presión del nazismo, 
que clausuró la Bauhaus, las principales  guras se tras-
ladaron a los Estados Unidos: a Chicago, a la escuela 
de diseño de Harvard y al Black Mountain College. 
Este Estilo Internacional se convirtió en la única solu-
ción estilística aceptable desde los años 1930 hasta 
los años 1960.

Los arquitectos que desarrollaron el Estilo Internacio-
nal querían romper con la tradición arquitectónica, 
diseñando edi  cios funcionales y sin ornamentos. 
Comúnmente, utilizaron vidrio para las fachadas, y 
acero y hormigón para las losas y soportes estructura-
les. El estilo se volvió más evidente en el diseño de los 
rascacielos. Quizás sus más notorios exponentes son: 
el edi  cio de la Organización de Naciones Unidas, el 
Edi  cio Seagram y la Casa Lever, todos ellos en Nue-
va York. 

Los detractores del Estilo Internacional critican su geo-
metría rígida y rectangular por ser “deshumanizante”. 
Le Corbusier describía a los edi  cios como “máqui-
nas para habitar”, pero la gente reaccionaba con-
tra esta uniformidad y rigidez. Incluso el arquitecto - y 
amigo personal de Mies van der Rohe - Philip Johnson 
admitió estar “aburrido de las cajas”. Desde princi-
pios de la década de 1980, muchos arquitectos han 
buscado, deliberadamente, alejarse de los diseños 
geométricos. El surgimiento de la postmodernidad se 
atribuye al desencanto generalizado con la Arquitec-
tura Moderna.

La arquitectura practicada en las últimas décadas, 
desde la segunda mitad del siglo XX, puede ser en-
tendida, desde las perspectivas denominadas postes-
tructuralistas o postmodernas, como una reacción a 
las propuestas del movimiento moderno: Unas veces 
los arquitectos actuales releen los valores modernos y 
proponen nuevas concepciones estéticas. Los apartamentos Lake Shore Drive, de Mies van der Rohe.
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Secciones Viales Apertura Visuales

Debido a la ubicación del predio de emplazamiento, se pueden rescatar grandes visuales 
que pueden ser aprovechadas por el diseño del Terminal Terrestre, siendo estos un puntos 
clave a considerar para la ubicación de los volúmenes morfológicos del terminal.

Aprovechamiento visuales

Principal visual - Santuario de la Vírgen del Rocío

Visuales hacia el entorno naturak

GSEducationalVersion

Apertura Visuales

Debido a la ubicación del predio de emplazamiento, se pueden rescatar grandes visuales 
que pueden ser aprovechadas para el diseño del Terminal Terrestre, siendo este aspecto 
clave a considerar para la ubicación de los volúmenes morfológicos del terminal.

Aprovechamiento visuales

Principal visual - Santuario de la Vírgen del Rocío

Visuales hacia el entorno natural

Fig.68 Axonometría de propuesta de visuales.  Fuente: Elaboración Propia.



74



75

6. PROYECTO ARQUITECTÓNICO 

6.1 Emplazamiento

6.2 Programa.

6.3 Propuesta Funcional.



76

Estrategias de Emplazamiento

6.1 Emplazamiento

Orientacion EMPLAZAMINETOParqueadero Vehiculos 
Privados

Parqueadero Transporte 
Mixto

Andenes de LLegada y 
Salida

Fig.69 Estrategia de emplazamiento #1 patio de maniobras y parqueaderos.  
Fuente: Elaboración Propia.

Fig.70 Estrategia de emplazamiento #2 orientación de grilla.
Fuente: Elaboración Propia.
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Apertura hacia las visuales.

6.1 Emplazamiento

Centro de Desarrollo 
Comunitario

Patio de comidas
Sala de Espera - Boleterías - 
Administración

Espacio Público

Fig.71 Estrategia de emplazamiento #3 patio de maniobras y parqueade-
ros.  Fuente: Elaboración Propia.

Fig.72 Estrategia de emplazamiento #4 patio de maniobras y parqueade-
ros.  Fuente: Elaboración Propia.
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Emplazamiento - Organigrama

Organigrama 

6.2 Programa

Para el desarrollo del emplazamiento del Terminal Te-
rrestre del cantón de Biblián, se parte desde un orga-
nigrama que permite simplificar la conexión de la vía 
principal E-35 con las necesidades básicas para un 
equipamiento de transporte y un equipamiento de 
carácter cultural.

De la misma manera se busca que con la distribución 
de los bloques se nos permita generar zonas estraté-
gicas de intervención para satisfacer las necesidades 
de los usuarios, en breves rasgos se considera que 
el bloque principal de “sala de espera y boletarías” 
debe ser el volumen mas cercano a los andenes por 
la conexión inmediata entre el flujo de buses y pasa-
jeros con el funcionamiento del mismo.

Por otra parte los otros dos bloques tanto de “Patio 
de Comidas” como el “Centro de Desarrollo Comuni-
tario” están emplazados longitudinalmente en direc-
ción hacia el eje del río Burgay. De esta manera el 
espacio público es continuo a lo largo de todo el pro-
yecto, conectándose a través de las plataformas úni-
cas, corredores verdes y con el contexto inmediato 
de la ciudad. 
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6.3 Propuesta Funcional

Emplazamiento
a

Para distribuir de una manera eficiente los flujos de 
buses como de vehículos particulares se hace uso de 
las calles Camino a Nazón y la calle posterior al pro-
yecto, estas calles. Ubicando en estas el ingreso de 
los buses intercantonales e interprovinciales hacia el 
patio de maniobras, permitiéndonos descongestionar 
de una manera eficiente el constante flujo vehicular 
en la vía rápida E-35.

Gracias a la orientación de los volúmenes del proyec-
to, se crean espacios intermedios, que nos permiten 
la apertura hacia el espacio público aledaño a las 
orillas del río Burgay. Teniendo así una conexión direc-
ta entre el espacio público del proyecto y el parque 
lineal del cantón Biblián.

1. Andén de salida/llegada de buses.

2. Bloque de comidas.

3. Centro de Desarrollo Comunitario.

4. Parqueadero vehículos privado.

5. Parqueadero vehículos transporte y mixtos

6. Espacio Público. 

7. Plataforma Única.

1.

2. 3.
4.

5.

6.

7.

Emplazamiento General
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional

Planta Baja - Sala de espera.
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional 

Organigrama - Sala de espera.

La zonificación del terminal terrestre está diseñada 
para optimizar el flujo de pasajeros mediante circu-
laciones bien definidas. El vestíbulo de ingreso actúa 
como el punto central de conexión, facilitando el ac-
ceso a diferentes áreas entre el volumen y el proyec-
to. 

Las salas de espera, ubicadas estratégicamente, brin-
dan comodidad a los viajeros mientras aguardan su 
transporte. Del mismo modo las boleterías situados en 
la parte media y superior, ofrecen el servicio de trans-
porte, envío y retiro de encomiendas, así también 
como información turística. 

Las circulaciones horizontales y verticales, permiten 
un tránsito fluido, garantizando conectividad entre 
todas las áreas. Es así que los servicios de atención al 
cliente y servicios sanitarios se encuentran agrupados 
para mayor accesibilidad.
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional

Planta Baja - Patio de Comidas
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional 

El emplazamiento del bloque de comidas en el que 
se encuentran comercios, puestos y el patio de co-
midas responden a una estrategia de integración es-
pacial del terminal terrestre. En donde este bloque se 
sitúa en conexión directa con el anden de llegada y 
salida de pasajeros.

Además el bloque de comidas se relaciona visual y 
físicamente con el espacio público central del pro-
yecto siendo este el articulador de tres espacios fun-
damentales dentro del diseño:

	 - Andén de buses
	 - Centro de Desarrollo Comunitario
	 - Patio de Comidas. 

Esta conexión entre los bloques con el espacio públi-
co, promueve la estancia, el encuentro y el desarrollo 
de actividades por parte de usuario diversos. Dinami-
zando el proyecto durante todo el día.

Organigrama - Patio de ComidasGSEducationalVersion
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Elevaciones.

6.4 Propuesta Formal

Elevación Norte.

Elevación Este.
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Secciones.

6.4 Propuesta Formal

Sección A-A´

Sección B-B´
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional

Planta Baja - Centro de Desarrollo Comunitario
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional 

Organigrama - Planta Baja Centro de Desarrollo Comunitario

El terminal terrestre cuenta con un Centro de Desa-
rrollo Comunitario, vinculando su flujo operativo con 
la identidad cultural local a través de los talleres de:

	  -Taller Agrícola y Ganadero.

	  -Talleres Culturales: Música, Artes Plásticas, 	
	 Costura, Tejido de Paja Toquilla y Artesanías.

Estos talleres están diseñados para reactivar las acti-
vidades productivas y culturales del cantón. Gracias 
a su circulación interna directa nos permite conectar 
con un anfiteatro, el cual nos permite conectarnos 
con la rivera del río Burgay y su espacio natural.

GSEducationalVersion
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional

1era Planta Alta - Centro de Desarrollo Comunitario

GSEducationalVersion
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Plantas Arquitectónicas

6.3 Propuesta Funcional 

En la planta alta del Centro de Desarrollo Comunita-
rio, se encuentran servicios de gran valor social como:

	 -Médico General
	 -Dentista.
	 -Departamento DECE.
	 -Guardería.
	 -Sala de Proyecciones.

Todos estos servicios como los de planta baja acatan 
ordenes y programas de la junta administrativa del 
centro de desarrollo.

Organigrama - 1era Planta Alta Centro de Desarrollo ComunitarioGSEducationalVersion
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6.4 Propuesta Formal

Elevaciones.

Elevación Sur.

Elevación Oeste.
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6.4 Propuesta Formal

Secciones.

Sección C-C´

Sección D-D´
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6.3 Propuesta Funcional

Perspectiva Interna - Sala de Espera. 
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6.3 Propuesta Funcional 

Perspectiva Interna - Patio de Comidas.
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6.3 Propuesta Funcional

Perspectiva: Espacio Público - Patio de 
Comidas.
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6.3 Propuesta Funcional 

Perspectiva: Espacio Público - Centro 
de Desarrollo Comunitario



96

6.3 Propuesta Funcional

Perspectiva- Anfiteatro y Plaza Multifun-
cional.
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6.3 Propuesta Funcional 

Perspectiva - Plaza Multifuncional.
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Perspectiva - Centro de Desarrollo Co-
munitario del Cantón Biblián.

6.3 Propuesta Funcional
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Perspectiva - Terminal Terrestre

6.3 Propuesta Funcional 
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7. CONCLUSIONES 
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Conclusiones Objetivo 1.

7. Conclusiones

La revisión de literatura nos permitió comprender el 
concepto de regeneración urbana, y como aplicar 
este concepto mediante, la rehabilitación de espa-
cios públicos, plazas, parques y  la integración de co-
rredores verdes. 

Estos espacios no son suficientes con tan solo regene-
rarlos, pues estas intervenciones implican un cambio 
en ámbitos sociales, culturales, físicos y económicos. 
De esta manera se crean nuevos condiciones que di-
namizan la ciudad.

Así el proyecto se integrará a la ciudad mediante 
un corredor verde cerca de la orilla del río Burgay, 
contará con plazas multifuncionales, le devolverá el 
protagonismo al peatón y sera un nodo de conexión 
con la ciudad.

Objetivo Cumplido: 

01. Realizar una revisión de literatura para compren-
der el concepto de regeneración urbana. 

Flujo E-35
Conexión con la 
ciudad

Corredores
Verdes

Conexión 
con el río
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Conclusiones Objetivo 2.

7. Conclusiones

El análisis de referentes arquitectónicos nos permitió 
identificar estrategias de diseño que llegaron a ser 
aplicadas dentro del Terminal Terrestre del Cantón 
Biblián. 

El Terminal Terrestre de Cañar nos aportó recursos va-
liosos como el uso de materiales locales, aprovechan-
do las fuente de trabajo en el cantón, su correcta 
orientación aprovechando las condiciones climáticas 
del entorno, así también como la implementación de 
lucernarios con el fin de iluminar de forma natural los 
espacios interiores.

El Terminal Terrestre de Quitumbe nos aportó el uso 
de una estructura aporticada con cerchas metálicas, 
además de una clara organización y separación de 
flujos de transporte liviano, pesado y peatonal, brin-
dando una mejor funcionalidad y seguridad.

El Parque las Vegas en Portoviejo brindó estrategias 
de integración para el proyecto con el río Burgay, 
como lo es la implementación de corredores verdes y 
la conexión mediante estos espacios con el río. 

Objetivo Cumplido: 

02. Analizar referentes arquitectónicos de terminales 
terrestres y de espacio publico, que aporten estrate-
gias de diseño aplicables al proyecto.
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Conclusiones Objetivo 3.

7. Conclusiones

El análisis de sitio permitió identificar las potencialida-
des y debilidades del contexto cercano, brindando 
una comprensión profunda de las dinámicas sociales 
y urbanas. 

Este análisis fue fundamental para determinar que 
estrategias extraídas desde el análisis de referentes y 
principios de la regeneración urbana pueden ser apli-
cables al proyecto, para que de esta manera estas 
puedan ser contextualizadas en el entorno especi-
fico del proyecto del Terminal Terrestre para el can-
tón Biblián, logrando de esta manera una propuesta 
más coherente a las necesidades reales del territorio, 
permitiendo una integración adecuada entre la pro-
puesta funcional con el tejido urbano existente.
 
Así mismo, el análisis de sitio evidenció la ausencia 
de equipamientos destinados a la reactivación de 
las actividades culturales, lo que impulsó al diseño de 
un Centro de Desarrollo Comunitario respondiendo 
no solo a las carencias detectadas en el análisis de 
sitio, sino que también lograr un mejor vínculo entre el 
diseño del proyecto arquitectónico y las actividades 
culturales del cantón.

Objetivo Cumplido: 

03. Elaborar un análisis de sitio que permita identificar 
las problemáticas y potencialidades del sector, ade-
más de comprender las necesidades complementa-
rias del terminal terrestre.
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Conclusiones Objetivo 4.

7. Conclusiones

El diseño del Terminal Terrestre no se planteó única-
mente como un equipamiento funcional destinado al 
tránsito vehicular, sino como una oportunidad para 
generar un nuevo nodo articulador dentro del can-
tón. 

El proyecto propone un eje de conexión claro y ac-
tivo entre el Terminal Terrestre y el Centro de Desa-
rrollo Comunitario, integrando el sistema de trans-
porte con las expresiones culturales y productivas 
más representativas del cantón Biblián. Esta relación 
fortalece la identidad local y promueve una apro-
piación social del espacio, haciendo del terminal no 
solo un punto de paso, sino un lugar de encuentro. 
 
De esta manera, el diseño se concibió con un enfoque 
que prioriza al peatón y la vida urbana, incorporan-
do espacios públicos de calidad, corredores verdes 
y plazas multifuncionales que trascienden la lógica 
vehicular. Estos espacios devuelven el protagonismo 
al usuario, fomentando la interacción social, el des-
canso, la recreación y la participación ciudadana. 

Objetivo Cumplido: 

04. Diseñar el anteproyecto del terminal terrestre para 
el cantón Biblián.
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GSEducationalVersion

Programa General
3100 m2Anden de Llegada

Boleterías

Sala de Espera de Terminal Terrestre

Administración

Anden de Espera

Servicios de Baños

865,70 m2Bloque de Comidas
Comercios

Locales de Comida

Patio de Comidas

3121,03 m2Centro de Desarrollo (P.B. P.A.)
Recepción

Talleres Culturales

Anfiteatro

Guardería

Administración

Servicio de Baños

1979,34 m2Parqueaderos

Parqueadero de Vehículos Privados

Parqueadero de Vehículos de Transporte Mixto

2726,17 m2Patio de Maniobras

Parqueadero de Buses

Canchón de Maniobras

Acesso de Buses 

Salida de Buses

11223,76 m2Espacio Público

Huertos de Produccion Agrícola

Zona Verde Interna 

Plataforma Única

Zona verde Río

Zona verde de Patio de Comidas

Acceso a Parqueadero

Sala de Espera Administración

Plaza Multifuncional

23.016m2TOTAL 

Anden De Llegada
Zona Administrativa
Dept. Gerente General

Dept. Subgerente de Operaciones

Dept. Financiero

Dept. Contabilidad

Dept. Atención al Cliente

Dept. Seguridad

total m2

Sala de Reuniones

17,64 17,64

123,48TOTAL
Boleterías
Transporte Interprovincial 302,40

Transporte Cantonal 30,24

Transporte Mixto 30,24

TOTAL 362,88

Zona de Arribo
Sala de Espera 414,16

Andén de Llegada 515,55

929,71TOTAL
Zona Húmedas
Baños 120,96

TOTAL 120,96

total m2

total m2

total m2

N°
1

7

1

1

1

1

1

1

N°
10

1

1

12

N°
1

1

2

N°
2

2

30,24

414,16

517,55

m2

30,24

m2

m2

m2

Patio de Comidas
Comercios total m2N°m2

Comida Caliente 93,60109,36

Comida Caliente 64,80106,48

Patio de Comidas 255,181255,18

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

17,64

TOTAL 158,4020

Comercios total m2N°m2

30,24

30,24

Centro de Desarrollo Comunitario PB
Talleres
Taller Música

Taller Artes Plásticas

Taller Artesanias

Taller Costura

Taller Agrícola

Bodega Taller Agrícola

total m2

Taller Ganadero

34,56 34,56

N°
1

1

1

1

1

1

1

m2

Bodega Taller Agrícola 1

Recepción 69,122

Baños 34,561

Servicio total m2N°m2

Circulación Vertical 1

Conexiones 1

Anfiteatro 1

Taller Ganadero 1

TOTAL 9

TOTAL 491,144

34,56 34,56

34,56 34,56

34,56 34,56

34,56 34,56

34,56 34,56

34,56 34,56

34,56 34,56

34,56 34,56

311,04

34,56

34,56

34,56

34,56

318,24

34,56

34,56

318,24

Departamentos
Gerente General

Financiero

Multimedia

Dept. Médico

total m2

69,12 69,12

N°
1

1

1

1

4

m2

276,48

1

1

TOTAL

1

Servicio total m2N°m2

Baños

Circulación Vertical

Conexiones

Guardería

1 414,72TOTAL

311,041311,04

69,12 69,12

69,12 69,12

69,12 69,12

34,56 34,56

34,56 34,56

34,56 34,56

Centro de Desarrollo Comunitario PA
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P L A N   D E   D E S A R R O L L O   Y   O R D E N A M I E N T O   T E R R I T O R I A L

15

No. Problema Potencialidad Idea de Solución /Acción OED

5

Déficit cualitativo y 
cuantitativo de infraestructura 
y equipamiento comunitario: 
Terminal Terrestre; 
cementerio; parques; áreas 
verdes; espacios comunitarios, 
equipamientos socio-
culturales y vivienda social 

Disponibilidad de financiamiento de 
entidades estatales y organismos 
internacionales.

Determinar un plan de uso de aprovechamiento de la 
infraestructura y equipamiento existente

6
Barreras arquitectónicas y 
urbanísticas en el área urbana 

Biblián se presta para promover una 
Ciudad inclusiva. Se cuenta con la 
ordenanza respectiva en el marco de 
las competencias municipales.

Desarrollo de Plan Especial de Accesibilidad Universal 
con prioridad en espacios públicos, Edificios Públicos, 
Institucionales y viviendas de las personas de 
atención prioritaria. 

7

Menosprecio y destrucción de 
arquitectura realizada con 
técnicas tradicionales como el 
bahareque, la madera y varios 
materiales de tradición 
constructiva local, 
Subvaloración zonas y reservas 
naturales 

Conservación comprometida del 
patrimonio cultural del Cantón y 
desarrollo de sectores productivos 
afines; también mano de obra que se 
podría capacitar en las técnicas 
tradicionales.

Convenios interinstitucionales entre el GADCB, La 
Academia y Organismos Internacionales para 
fomentar una conservación activa y progresista del 
Patrimonio Cultural. Impulso a los proyectos de 
aprovechamiento y transformación forestal. 
Coordinar capacitaciones para la mano de obra a 
través de los colegios profesionales de Arquitectos e 
Ingenieros.

Elaboración: Equipo Técnico Consultor, PDOT 2020.

P L A N   D E   D E S A R R O L L O   Y   O R D E N A M I E N T O   T E R R I T O R I A L
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Competencia Enfoque Políticas Acciones
especial atención a las necesidades de transporte 
escolar.

Discapacidades x
Fomentar el transporte público inclusivo para 
personas con discapacidad y movilidad reducida.

Fomentar alternativas de sistemas y medios de transporte público 
adaptados para personas con discapacidad y movilidad reducida. Impulsar 
acciones afirmativas en el transporte público para personas con 
discapacidad y movilidad reducida. Fomentar la construcción de 
terminales y estaciones accesibles dentro del sistema de transporte 
público.

Movilidad
humana

_ N/A N/A

Planificar,
construir y
mantener la
infraestructura
física y los
equipamientos
de educación y
salud, así como
los espacios
públicos
destinados al 
desarrollo
social, cultural 
y deportivo

Género x

Fortalecer y consolidar la transformación integral 
del sistema educativo y de producción de 
conocimientos para superar patrones de género 
discriminatorios y crear condiciones, contenidos 
y prácticas de igualdad plena, convivencia 
armónica y recíproca entre todas las personas.

Reabrir e incrementar el número de unidades educativas en el área rural 
para educación básica y bachillerato, según las condiciones de distancias.

Intergeneracional x

Promover espacios públicos adecuados, 
incluyentes y de calidad
para niñas y niños, adolescentes, jóvenes y 
personas adultas mayores.

Ampliar y mejorar la cobertura de espacios públicos destinados al 
desarrollo social, cultural y recreativo, y fomentar actividades que incidan 
en la prevención de la violencia y del consumo de alcohol y drogas.

Interculturalidad x

Garantizar que la infraestructura, el 
equipamiento y el entorno público para la 
educación, la salud y la vida comunitaria 
respondan a las realidades de los pueblos y 
nacionalidades, tengan pertinencia cultural y 
cuenten con los servicios necesarios para su 
buen funcionamiento.

Gestionar proyectos para proteger, construir y mantener los espacios 
físicos y los equipamientos de educación y salud con ciencias, tecnologías 
y saberes ancestrales. Gestionar proyectos para recuperar, promover y 
proteger los lugares sagrados.
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Mapa 36: Mapa de Estacionamientos Rotativo Tarifado propuesto para la ciudad de Biblián
Elaboración: Equipo Consultor

3.9.4.2. Construcción de una Estación de Transferencia para la ciudad de 
Biblián y de un Terminal Terrestre

     Considerando que la movilidad del cantón debe ser segura y sustentable se ha 

considerado necesaria la construcción de una estación de transferencia para la ciudad 

de Biblián para lo cual se han establecido cuatro posibles ubicaciones, tres de ellas 

cercanas a la gasolinera El Rocío, considerando que el ingreso y salida de buses a 

través de estas vías se realizan con mayor seguridad, y una cuarta opción en la Vía 

Rápida, frente a la Feria de Ganado.

Ilustración 145: Posibles ubicaciones de la Estación de Transferencia de la ciudad de Biblián
Elaboración: Equipo Consultor

     Para la opción de Estación de Transferencia frente a la Feria de Ganado se deberá 
construir una rotonda que facilite el acceso hacia Estación de manera segura, además 

que se deberá colocar la respectiva señalización horizontal y vertical. A continuación, 

se muestra un esquema de la intersección.
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